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Tiivistelmä
Liikennesektori on keskellä laajaa ja nopeaa kestävyyssiirtymää. Liikenteen päästöjä on 
vähennettävä ja samalla on huolehdittava siitä, että mahdollisuudet liikkua säilyvät koko 
maassa. Uusilla liikkumispalveluilla voi olla merkittävä rooli tavoitteiden saavuttamisessa. 
Liikkumispalveluiden tulevaisuuteen vaikuttavat laajat yhteiskunnalliset trendit kuten 
kaupungistuminen ja väestön ikääntyminen. Samanaikaisesti globaalit teknologiset trendit 
kuten digitalisaatio, automatisaatio ja palveluistuminen aiheuttavat muutoksia yrittäjyyteen ja 
palvelutuotantoon.
Nykyiset liikennesuunnittelun ja päätöksenteon työkalut eivät pysty vastaamaan edellä 
kuvattujen tekijöiden aiheuttaman siirtymän tuomiin haasteisiin. Tarvitaan uusia keinoja, 
joiden avulla murrosta voidaan tarkastella ja hallita pitkällä aikavälillä. Uusien keinojen 
tunnistamiseksi projektissa hyödynnettiin iteratiivista prosessia, jossa skenaarioiden 
kehittämisen kanssa kulki rinnakkain niiden esittämien potentiaalisten vaikutusten 
kvantitatiivinen arviointi.
Liikkumisen palveluiden mahdollistaman kestävyyssiirtymän hallinta vaatii myös 
ajattelu- ja toimintatapojen muutosta hallinnossa. Hankkeessa tunnistettiin viisi 
toimenpidekokonaisuutta, joilla hallinto voi kehittää kyvykkyyksiään ja menetelmiään sekä 
koko hallintokulttuuria entistä oppivampaan ja ennakoivampaan suuntaan ja edistää koko 
liikennealan yhteistyötä.
Klausuuli Tämä julkaisu on toteutettu osana valtioneuvoston selvitys- ja tutkimussuunnitelman 
toimeenpanoa. (tietokayttoon.fi) Julkaisun sisällöstä vastaavat tiedon tuottajat, eikä tekstisisältö 
välttämättä edusta valtioneuvoston näkemystä.
Asiasanat tutkimus, tutkimustoiminta, liikenne, liikennehallinto, liikennepolitiikka, liikennepalvelut, 
digitaalitekniikka, päästöt, ilmastonmuutos




Styrmedel för en hållbar tjänstemarknad för mobilitet (LIIKE-PALO)
Publikationsserie för statsrådets utrednings- och forskningsverksamhet 2021:55
Utgivare Statsrådets kansli 
Författare Miloš N. Mladenović, Taina Haapamäki, Otto-Wille Koste, Sami Mäkinen, Aleksi Neuvonen,
Christoffer Weckström
Redigerare Aalto-universitetet, Flou AB, Demos Helsinki
Språk finska Sidantal 130
Referat
Transportsektorn genomgår en omfattande och snabb hållbarhetsomställning. Det gäller att 
minska utsläppen från trafiken och samtidigt se till att möjligheterna till mobilitet kvarstår 
i hela landet. Nya mobilitetstjänster kan ha en viktig roll med tanke på måluppfyllelsen. 
Mobilitetstjänsternas framtid är beroende av omfattande samhälleliga trender, såsom 
urbaniseringen och befolkningens stigande medelålder. Samtidigt medför globala trender 
inom teknikens värld, såsom digitaliseringen, automatiseringen och tjänstefieringen, för-
ändringar med tanke på företagande och tjänsteproduktion.
De utmaningar som följer av omställningen orsakad av ovannämnda faktorer går inte att 
hantera med de nuvarande verktygen för trafikplanering och för beslutsfattande i anslut-ning 
till trafikplaneringen. Det behövs nya metoder som gör det möjligt att analysera och hantera 
omställningen på lång sikt. I syfte att identifiera nya metoder tillämpades i pro-jektet en iterativ 
process där man parallellt med att skapa scenarier gjorde en kvantitativ bedömning av de 
potentiella konsekvenserna av dessa.
Hanteringen av den hållbarhetsomställning som mobilitetstjänsterna möjliggör kräver 
också nya tänkesätt och verksamhetssätt inom förvaltningen. Förvaltningen ska utveckla 
förutom sina färdigheter och metoder också hela förvaltningskulturen så att den blir mer 
inlärningsorienterad och framsynt samt främja samarbete inom hela transportsektorn. I 
projektet identifierades fem åtgärdshelheter för att förbättra möjligheterna att hantera 
omställningen.
Klausul Den här publikation är en del i genomförandet av statsrådets utrednings- och forskningsplan. 
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portation-related emissions must be cut down while simultaneously possibilities to travel all 
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nificant role in reaching these targets. Wider trends of Finnish society, such as increasing but 
relatively late urbanization and aging population and simultaneously global technological 
trends such as digitalization, automation and servitization are changing the service produc-
tions and entrepreneurship.
Current tools of transport planning and decision-making cannot answer to the challenges 
posed by the transition and aforementioned trends. We need new ways to handle and man-
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where scenario building and quantitative impact assessment went hand in hand.
Managing the sustainability transition enabled by emerging mobility services requires also 
changes in cultural and operational models in governance. Governance must develop its 
capabilities and methods and the whole governance culture towards more learning and 
anticipatory direction while fostering collaboration throughout the whole transport sector. We 
recognized five policy collections which can help in transition management.
Provision This publication is part of the implementation of the Government Plan for Analysis, Assessment and 
Research. (tietokayttoon.fi) The content is the responsibility of the producers of the information and 
does not necessarily represent the view of the Government.
Keywords research, research activities, transport, transport administration, transport policy, mobility services, 
digital technology, emissions, climate change
ISBN PDF 978-952-383-472-9 ISSN PDF 2342-6799
URN address http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-383-472-9
Sisältö
1 Johdanto . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7
1.1 Hankkeen tavoitteet ja tutkimuskysymykset . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7
1.2 Tausta . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7
2 Metodologia . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  15
2.1 Kattavan metodologisen viitekehyksen kehittäminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  15
2.2 Skenaarioiden kehittäminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  19
2.2.1 Asiantuntijakysely ja toimintaympäristön kuvaus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  19
2.2.2 Systeemidynaamisen mallin rakentaminen ja STEEP-analyysi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  20
2.2.3 Skenaarion laatiminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  21
2.2.4 Yleisön osallistuminen skenaarioiden laatimiseen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  22
2.3 Skenaarion kvantifioinnin kehittäminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  24
2.4 Sidosryhmien osallistuminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  29
3 Tulokset . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  35
3.1 Miten liikennemarkkinat kehittyvät vuoteen 2030 mennessä? . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  35
3.2 Mitä mahdollisia skenaarioita on olemassa liikkumispalvelujen tulevasta 
tarjonnasta ja kysynnästä, ja mitä vaikutuksia koituu yhteiskunnalle ja 
ympäristölle?  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  59
3.2.1 Aiemmassa kirjallisuudessa korostetut vaikutukset . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  59
3.2.2 Skenaarioiden kuvaukset . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  63
3.2.3 Kansalaispaneelit ja ihmisten osallistuminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  66
3.2.4 Skenaarioiden kvantitatiivinen arviointi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  69
3.2.5 Kyselyyn ja työpajaan perustuvat sidosryhmänäkökulmat . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  78
3.3 Miten politiikkaa ja hallintoa voitaisiin kehittää tavoitteellisempaan suuntaan 
seuraavien kymmenen vuoden aikana? . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  81
3.3.1 Perinteisten liikennepolitiikkatoimien kehittäminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  83
3.3.2 Liikkumispalveluiden innovaatiopolitiikan kehittäminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  86
3.3.3 Politiikkakokonaisuuksien luomisen menetelmien kehittäminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  88
3.3.4 Uusien roolien ja vastuiden kehittäminen monitasoisissa hallintoverkostoissa . . . . . . . . . . . . . . . . . .  93
3.3.5 Sopeutuvan ja mullistavan hallinnon metakulttuurin kehittäminen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  97
4 Yhteenveto keskeisistä opeista ja suosituksista . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  101
Liitteet
Liite I – STEEP-taulut . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  105
Lähteet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  108
7
VALTIONEUVOSTON SELVITyS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:55 
1 Johdanto
1.1 Hankkeen tavoitteet ja tutkimuskysymykset
Tämän hankkeen tavoitteena oli arvioida, miten uudet digitaaliset liikkumispalvelut kehit-
tyvät Suomessa seuraavien 10 vuoden aikana ja millaisia vaikutuksia arvioidulla kehityk-
sellä tulee olemaan. Tavoitteena oli tuottaa kattava yhteiskunnallinen arviointi, jossa huo-
mioidaan muun muassa palvelujen saatavuus eri alueilla ja eri ihmisryhmien näkökul-
masta sekä yleiset vaikutukset Suomen liikennejärjestelmään. Lisäksi tutkimuksen tavoit-
teena oli arvioida, miten erilaiset yhteiskunnalliset muutokset, kuten liikenteen sähköisty-
minen, väestön ikääntyminen ja kaupungistuminen, vaikuttavat uusiin liikkumispalvelui-
hin. Hanke on toteutettu osana valtioneuvoston selvitys- ja tutkimussuunnitelman 
toimeenpanoa.
Hankkeessa pyrittiin löytämään vastaukset seuraaviin neljään tutkimuskysymykseen:
1. Miten uudet liikkumispalvelut kehittyvät Suomessa vuoteen 2030 mennessä? 
2. Mikä on uusien liikkumispalvelujen kysyntä ja tarjonta Suomessa seuraavien 
kymmenen vuoden aikana ottaen huomioon eri alueet ja ihmisryhmät?
3. Mitä vaikutuksia odotetulla kehityksellä on erityisesti palvelujen saavutetta-
vuuteen, liikennejärjestelmään ja ympäristöön?
4. Millaiset uusiin liikkumispalveluihin liittyvät julkisen sektorin politiikkatoimet 
sekä uudet roolit ja vastuut poikkihallinnollisissa verkostoissa tukisivat tehok-
kaimmin ympäristön, yhteiskunnan ja talouden kannalta kestävälle liikenne-
järjestelmälle asetettuja tavoitteita?
1.2 Tausta
Viimeistään COVID-19-pandemia on osoittanut, että elämme epävakaassa, epävarmassa, 
monimutkaisessa ja moniselitteisessä maailmassa. Mack ym., (2015) on kuvannut tällaista 
maailmaa VUCA1-termillä, jota voidaan käyttää myös liikennesektorin muutosten tarkaste-
lussa. VUCA-maailmaa värittävät tulevaisuuden suuret muutokset, joiden kehityssuuntia ei 
voi ennustaa pelkästään aiempiin kokemuksiin perustuvien arvioiden avulla. Muuttuvassa 
1  Volatile, Uncertain, Complex, and Ambiguous (epävakaa, epävarma, kompleksinen ja 
epäselvä)
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maailmassa on vaikea löytää perinteisiä syy-seuraussuhteita, sillä ilmiöiden keskinäiset 
riippuvuussuhteet hämärtävät ilmiöiden vaikutusten rajoja. Etenkin uusille ilmiöille omi-
naiset, mutta vielä tuntemattomat epävarmuustekijät korostavat tätä haastetta. 
On kuitenkin selvää, että liikennesektori tarvitsee laajaa ja nopeaa sosioteknistä siirtymää, 
jotta kestävyystavoitteiden saavuttaminen voidaan varmistaa (Geels ym., 2017). yhteiskun-
nassa on asetettu tavoitteeksi esimerkiksi merkittävä kasvihuonekaasupäästöjen sekä mui-
den päästöjen ja melun vähentäminen (Brand ym., 2021; Rockström ym., 2009). Lisäksi on 
huomioitava energiavarojen rajallisuus ja sopeutuminen ympäristön muutoksiin (Koetse & 
Rietveld, 2012). Haasteiden listalta löytyy myös lukuisia terveyteen ja turvallisuuteen liitty-
viä näkökohtia sekä vaikutukset esimerkiksi fyysiseen ja mielenterveyteen (Avila-Palencia 
ym., 2018; Ding ym., 2014; Lucas ym., 2016; Malin ym., 2020; Mueller ym., 2015; Saidla, 
2018). 
Siirtymään liittyvien tekijöiden hahmottaminen on haastavaa, koska elämme edellä esite-
tyn mukaisesti VUCA-maailmassa. Haasteena ei ole pelkästään liikennejärjestelmän ulkois-
vaikutukset tai niistä aiheutuvat haitalliset seurannaisvaikutukset vaan myös se, että 
tavoitteet itsessään voivat olla ristiriitaisia. Liikkuminen on tiukasti sidoksissa yhteiskun-
tamme toimintaan, minkä vuoksi jokainen muutokseen tähtäävä aloite johtaa väistämättä 
sekä myönteisiin että kielteisiin vaikutuksiin suhteessa erilaisiin yhteiskunnallisiin tavoittei-
siin. Tästä seuraa todellinen moraalinen dilemma (Bertolini, 2017). Haaste ei liity ainoas-
taan kokonaisvaikutuksiin vaan myös vaikutusten jakautumiseen eri alueiden ja ihmisryh-
mien kesken. Distributiivisen oikeudenmukaisuuden näkökulmasta (Rawls, 1971) tarkastel-
tuna tiedämme, että monet vaikutuksista jakautuvat todennäköisesti epätasaisesti eri 
alueiden ja ihmisryhmien kesken (Baeten, 2000; Banister, 2018; Jones & Lucas, 2012; Lucas, 
2006).
Laajan ja nopean siirtymän tarve korostuu suomalaisessa viitekehyksessä entisestään 
suurten yhteiskunnallisten trendien kuten nopean, mutta suhteellisen myöhäisen kaupun-
gistumisen ja väestön ikääntymisen seurauksena. Siirtymään vaikuttaa lisäksi se, että 
Suomi on pieni ja avoin palveluihin sekä teknologisiin innovaatioihin keskittynyt talous, 
jonka keskeisiä ominaisuuksia ovat esimerkiksi pieni ja hajanainen väestö, suhteellisen 
vähäiset pääomat ja luonnonvarat sekä pieni kielipohja. Lisäksi siirtymän hallintaan vaikut-
taa se, että Suomessa vallitsee pohjoismainen monipuoluedemokratia, jossa alueilla on 
vahva edustus ja julkisen sektorin instituutioihin kohdistuu korkea luottamus (Ahlqvist & 
Moisio, 2014; Grunfelder ym., 2020; Moisio & Rossi, 2020; Neuvonen, 2020; Salminen ym., 
2010; Takalo & Toivanen, 2018; Torres Pereira & Van Overmeire, 2017; yigitcanlar & Inkinen, 
2019). Suomen maantiedettä luonnehtivat suuret etäisyydet väestökeskittymien välillä ja 
suhteellisen syrjäinen sijainti eurooppalaisiin kaukoliikenneverkkoihin nähden. Suomessa 
kaupunkialueet ovat keskimääräisiä eurooppalaisia kaupunkeja hajanaisempia. Vastaavasti 
maaseudulla pitkät välimatkat sekä pienet ihmis- ja tavaravirrat aiheuttavat haasteita liik-
kumispalveluiden kustannustehokkaalle järjestämiselle (Eckhardt ym., 2018). 
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Samanaikaisesti edellä mainittujen ilmiöiden kanssa erilaiset globaalit teknologiset tren-
dit, kuten digitalisaatio, automatisaatio ja palveluistuminen mullistavat sekä suomalaista 
yhteiskuntaa ja erityisesti liikennesektoria että siihen liittyvää innovaatio- ja yrittäjyystoi-
mintaa (Aho ym., 2017; Boyer ym., 2019; Heiskala ym., 2016; König ym., 2017; Lanamäki 
ym., 2020; Leviäkangas, 2016; Lukasik ym., 2020; Mladenović & Stead, 2020; Nambisan ym., 
2019; Watanabe ym., 2016). Liikennesektorilla on käynnissä jatkuva teknologinen murros. 
Älykkäitä liikennejärjestelmiä (Intelligent Transport Systems, ITS) kehittämällä pyritään saa-
maan pitkän aikavälin hyötyjä toimintakentällä, jossa syntyy jatkuvasti uusia toimintaa 
muokkaavia teknologioita, kuten tekoäly, 5G-teknologia, sensorit, tiedonkäsittelyn tehos-
tuminen ja lohkoketjuteknologiat (Aho ym., 2017; Dudley ym., 2017; Shibayama & & 
Emberger, 2020). Esimerkkejä näistä kehityskuluista ovat uudet käyttövoima- ja energiate-
knologiat, ajoneuvojen kehittyvät sensorit ja niiden välinen kytkeytyneisyys, automaatio ja 
jakamispalvelut sekä matkojen suunnittelu-, paketointi- ja reittipalvelut (Alonso Raposo & 
Ciuffo, 2019; Antoniou ym., 2019; Bruun, 2007; Cohen & Jones, 2020; Coppola & Morisio, 
2016; ITF, 2019; Machado ym., 2018; Paiva ym., 2021; Salvucci ym., 2019; Shaheen & Cohen, 
2019; Standing ym., 2019; Webb, 2019).
Kuva 1. Jaettujen liikkumismuotojen ja palvelujen esimerkkiluokitus (Roukouni & Homem de Almeida 
 Correia, 2020)
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Liikkumispalveluiden kehitystä ohjaavat samanaikaisesti sekä järjestelmätason vaatimuk-
set (esim. integroitavuus, negatiivisten ulkoisvaikutusten vähentäminen, resurssien käytön 
tehostaminen) että käyttäjätason näkökulmat (esim. palvelujen mukautuvuus käyttäjien 
yksilöllisiin tarpeisiin hypoteettisen keskivertokäyttäjän sijaan). Järjestelmä- ja 
käyttäjätason näkökulmat eivät aina ole linjassa keskenään, mistä aiheutuu haasteita 
monille kestävyyteen tähtääville liikkumispalveluille (Docherty et. al., 2018; Lyons ym., 
2019; Pangbourne et. al., 2020). Uusien liikkumisteknologioiden yhteisvaikutusten arvioi-
miseen liittyy syvää epävarmuutta ja monitulkintaisuutta, sillä teknologiat ovat niin moni-
naisia ja niiden välillä on erilaisia riippuvuussuhteita. Lisäksi kehitykseen vaikuttavat 
monet vielä tuntemattomat epävarmuustekijät (van Geenhuizen & Thissen, 2002; van 
Geenhuizen & Nijkamp, 2003). Teknologioiden kehitykseen liittyvää epävarmuutta ei kui-
tenkaan pidä sekoittaa politiikan analyyseissa esille nousevaan epävarmuuteen. Tätä epä-
varmuutta kutsutaankin usein epävarmuuden sijaan riskiksi (Morgan ym., 1990; Ramjerdi 
& Fearnley, 2014). Kuten jo Knight (1921) ja Keynes (1921) määrittelivät, syvä epävarmuus 
eroaa riskistä siten, että riskissä on kyse ei-toivottujen tulosten todennäköisyydestä. 
Syvään epävarmuuteen liittyy taas useita tuntemattomia epävarmuustekijöitä, minkä 
vuoksi todennäköisyyksien arvioinnille ei ole järkeviä perusteita, eikä puheelle todennä-
köisistä tulevaisuuksista. yritykset hahmottaa nopeasti ja epälineaarisesti kehittyvien tek-
nologioiden yhteisvaikutuksia ja niiden (uudelleen)jakaumista ovat harvassa, etenkin koti-
maisessa kontekstissa.
Jotta laajoja sosioekonomisia siirtymiä ja uusien teknologioiden aiheuttamaa epävar-
muutta voidaan hahmottaa, markkinadisruptioiden prosessia tarkastellaan monitasoisen 
sosioteknisen siirtymän viitekehyksestä (MLP)2  (Carroli, 2018; Coenen ym., 2012; Geels, 
2005; Geels, 2014; Geels ym., 2017; Geels ym., 2018; Geels, 2019) ja teknologisen innovaa-
tion järjestelmistä3  käsin (Bergek ym., 2008; Bergek ym., 2015; Markard ym., 2015; Musiolik 
ym., 2012; Suurs, 2009). Kuvassa Kuva 2. Kaksi siirtymän hallinnan käsitteellistämistä, teki-
jöinä (Geels ym., 2017) ja (Loorbach ym., 2017) kuvataan siirtymäprosessi. Se edellyttää 
ajallisten muutosten ymmärtämistä sosioteknisessä toimintaympäristössä (alhaalla), sosio-
teknisessä toimintamallissa (regiimissä) (keskellä) ja erilaisissa marginaaleissa kehittyvien 
innovaatioiden, käytäntöjen ja kokeilujen tasolla (niche) (ylhäällä). Tällainen jaottelu 
makro-, meso- ja mikrotasoihin on tyypillinen dynaamisten talousjärjestelmien kuvauk-
selle. Pelkkien tasojen tarkastelun lisäksi on tärkeää tunnistaa myös, että eri puolilla systee-
miä toimivilla markkinatoimijoilla ja institutionalisoiduilla toimintatavoilla on tärkeä rooli 
siirtymissä (Dopfer ym., 2004). Siirtymän hallinnan eri tasojen näkökulmasta tarkasteltuna 
ulkoiset ja sisäiset voimat asettavat paineita nykyiselle liikennejärjestelmälle. Mikäli hal-
linto hyödyntää mahdollisuutensa uusien innovaatioiden edistämiseksi, on muutospainei-
den alaisena olevaa liikennejärjestelmää mahdollista muuttaa niin, että uusien innovaati-
oiden hyvät puolet saadaan valjastettua (Geels, 2012).
2  Multi-level perspective, MLP
3  technological innovation systems
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Teknologinen kehitys tapahtuu usein testaamalla nykyisiä teknologioita, jolloin kehitty-
välle teknologialle rakentuu siirtymäreitti marginaalista vakiintuneen toimintamallin 
tasolle (Nykvist & Whitmarsh, 2008). Tarkasteltaessa kehitystä pitkän aikavälin siirtymien 
näkökulmasta on helpompi ottaa huomioon sekä välittömät riskit ja seuraukset4 että pit-
kän aikavälin vaikutukset5. Vaikka tässä tutkimuksessa keskitytään liikennemarkkinoihin, 
tiedostamme, että liikennemarkkinan muutokset riippuvat myös laajemmasta sosiotekni-
sestä siirtymästä koko yhteiskunnan tasolla.
Kuva 2. Kaksi siirtymän hallinnan käsitteellistämistä, tekijöinä (Geels ym., 2017) ja (Loorbach ym., 2017)
4  esim. muutokset liikenneonnettomuuksien määrässä ja tyypissä
5  esim. muutokset liikkumisnormeissa ja -arvoissa
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Nykyinen käsitys MLP-teoriasta perustuu teknologioiden sosiaalisen rakentumisen (social 
construction of technology) ja evolutionaarisen taloustieteen (evolutionary economics) 
sekä uusinstitutionalisten (neoinstitutionalism) teorioiden välisiin yhtymäkohtiin (Geels, 
2020). yleisesti ottaen, MLP-kehys mahdollistaa useiden dikotomioiden käyttämisen: 
a. pitkäaikaiset mallit ja paikallinen vaihtelevuus, 
b. aineelliset ja ideaaliset ulottuvuudet, 
c. vakaus ja muutos (dynaaminen), 
d. toimijuus ja rakenne (rekursiivisten yhteisvaikutusten välityksellä), 
e. sosiaaliset verkostot (relationaalisen vuorovaikutuksen ja pelien kautta) ja ins-
titutionaaliset rakenteet (jotka muokkaavat peliä ja muodostavat toimijoita). 
Käsitystä sosioteknisistä siirtymistä voidaan laajentaa hyödyntämällä edellä kuvattuja teo-
rioita. Siirtymille on tunnistettavissa seuraavia prosessuaalisia ja toimijuutta koskevia omi-
naisuuksia (Geels, 2020):  
	y Sosiotekniset siirtymät ovat kehittyviä, avoimia, epälineaarisia ja pohjimmil-
taan epävarmoja prosesseja.
	y Sosiotekniset siirtymät ovat tulkinnanvaraisia ja sidoksissa sosiokulttuuriseen 
kontekstiin.
	y Sosiotekniset siirtymät ovat kiistanalaisia ja ristiriitaisia prosesseja.
Siirtymien hallinnan näkökulmasta mahdollisuuksia edistää uusia innovaatioita siis löytyy. 
On siis kehitettävä innovaatiomyönteisiä politiikka- ja hallintoprosesseja. Parhaimmillaan 
tällaisissa prosesseissa innovoinnin ohjaus on kokonaisuudessaan vähäisempää mutta 
tehokkaampaa, ja myös markkinoiden toimintaan kohdistuu innovointia. Toimintatapoja 
ja prosesseja kehitettäessä on kyettävä välttämään politiikan lyhytnäköisyyttä ja käsittele-
mään sekä välittömät riskit että pitkän aikavälin ei-toivotut lukkiutumiset. Samanaikaisesti 
politiikka- ja hallintoprosessien avulla tulee löytää kiireellisiin kestävyyshaasteisiin sellaisia 
ratkaisuja, jotka toimivat myös pitkällä aikavälillä. 
Haasteena on, että kehittyviin liikkumisteknologioihin liittyvään päätöksentekoon kuuluu 
hallintoprosesseihin sisäänrakennettu Collingridgen klassinen dilemma (Kuva 3. Colling-
ridgen uusien teknologioiden dilemma (Matthews ym., 2019)). Tämä dilemma kuvaa kehi-
tyksen alkuvaiheen ja myöhempien vaiheiden välillä olevaa ristiriitaa. Teknologian kehityk-
sen alkuvaiheessa, kun muutokset kehityssuunnassa olisivat vielä helppoja tehdä, kehityk-
sen seuraukset ovat vielä hämärän peitossa. Puolestaan myöhemmissä vaiheissa, kun 
nämä vaikutukset ovat selkeämpiä, kehitykseen ei voida enää samalla tavalla vaikuttaa, 
koska teknologia on jo sulautunut osaksi yhteiskuntaa ja kehityssuunta on lukittu (Genus 
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and Stirling, 2018). Collingridgen dilemma on aina teknologioiden kehityksen ohjaamisen 
ytimessä missä ikinä innovointia tapahtuukaan. yleisesti ohjaamisen vaikeus ja vaikutus-
ten epävarmuus korostavat tarvetta vastuullisille innovaatioprosesseille6, joiden avulla voi-
daan välttää teknologista determinismiä ja ei-toivottuja lukkiutumisia (Stilgoe et. al., 2013; 
Mladenović ym., 2020).
Kuva 3. Collingridgen uusien teknologioiden dilemma (Matthews ym., 2019)
Liikkumisteknologioiden yhteydessä keskitytään usein erilaisista toimijoista koostuvissa 
ekosysteemeissä yhteisesti kehitettäviin ja yhteensopiviin palveluihin (Merkert ym., 2020; 
Pandey ym., 2019; Polydoropoulou ym., 2020; Smith ym., 2019). Erityisesti sopimusjärjeste-
lyihin ja kokeiluihin liittyvät organisaatioiden väliset ja sisäiset oppimisprosessit ovat riip-
puvaisia niin vahvoista kuin väljistä sosiaalisista verkostoista.  Verkostoihin kuuluu monen-
laisia toimijoita ja ne rakentavat yhdessä ymmärrystä, visiota ja arviointia innovoinnin 
tuloksellisuudesta sekä palvelujen kehitystarpeista (Meurs ym., 2020). Kokemukset eri 
puolilla maailmaa ja Suomessa osoittavat, että toimijoiden väillä, kuten viranomaisten ja 
muiden vakiintuneiden toimijoiden, on kuitenkin erilaisia kiistoja eri innovaatiosektoreilla 
(Audouin & Finger, 2018; Hirschhorn ym., 2019; Smith ym., 2018b). Kiistat liittyvät väistä-
mättömään teknologiseen epävarmuuteen. Ne ovat ominaisia myös institutionaalisille 
tyhjiöille, tilanteille, joista puuttuu sekä tarvittavia tietoja että toimijoita ja joissa vastuut 
ovat hajautuneet julkisten ja yksityisten toimijoiden välisissä hybridiverkostoissa (Jokinen 
ym., 2019; Karlsson ym., 2019; Smith ym., 2019). Kehittyvät teknologiat haastavat 
6  responsible innovation process
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ennakoimattomilla tavoilla toimijoiden institutionaaliset asetelmat, rakenteet ja vuorovai-
kutusmallit, mikä johtaa roolien, vastuualueiden ja vallan uudelleenjakautumiseen hybri-
disissä institutionaalisissa verkostoissa (Ngo, 2015; Sochor, 2020). Näihin innovaatiomyön-
teiseen politiikkaan ja hallintoon liittyviin haasteisiin on vastattava, jotta älykkäät liikku-
misteknologiat ja -palvelut pystyisivät edistämään haluttua siirtymää kohti kestävämpää 
liikennejärjestelmää.
Teknologisen kehityksen lisäksi lainsäädännölliset ja hallinnolliset uudistukset voivat avata 
siirtymäpoluille poliittisia mahdollisuuksia. Parhaillaan Suomessa on käynnissä useita 
potentiaalisia poliittisia prosesseja, kuten valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitel-
man toteuttaminen, nykyisen lainsäädännön arviointi (esim. laki liikenteen palveluista ja 
muutostarpeiden kartoitus), hankintojen kehittäminen (esim. julkisen liikenteen tukien 
kohdentaminen päästövähennystavoitteisiin), eri yhdyskuntasuunnittelun alojen yhteinen 
koordinointi (esim. MAL-yhteistyö, maankäyttö- ja rakennuslain kokonaisuudistus) ja lii-
kennealan kestävän kasvun ohjelman (TEM) täytäntöönpano. Vastaavasti Euroopan unio-
nissa on käynnissä digitaalisten sisämarkkinoiden strategian ja Green Dealin toimeenpano. 
Monitasoisen ja verkottuneen hallinnon periaatteisiin perustuvan poikkihallinnollisen 
lähestymistavan mukaisesti hallinnon innovoinnille on potentiaalia eri puolilla hallintoa. 
Hallinnon innovointi voisi liittyä muun muassa infrastruktuurin sijaintiin, toiminta-aluei-
siin, katusuunnitteluun, käyttölupien hallinnointiin, rahoitusvirtoihin, Living Lab -proses-
seihin ja uusiin ohjausverkostoihin.
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2 Metodologia
2.1 Kattavan metodologisen viitekehyksen kehittäminen
Luvussa 1.1 esiteltiin tutkimuksen tavoitteet. Tässä luvussa esittelemme tutkimuksemme 
metodologisen kehyksen, jonka avulla vastaamme tutkimuskysymyksiin. Hankkeessa nou-
datetaan yleisesti monialaisen tutkimuksen periaatteita, joissa huomioidaan tutkimustu-
losten merkitys päätöksenteolle (Pohl, 2008; Robinson, 2008). Metodologian kehittämisen 
tulisi tarjota olennaista hyötyä päätöksentekoa varten sekä edistää organisaatioiden 
välistä jatkuvaa oppimista. Metodologisen kehyksen tulee olla toistettavissa ja laajennetta-
vissa eri käyttökohteisiin myös tulevaisuudessa, jotta sen avulla voidaan mahdollistaa vas-
tuullisiin innovointiprosesseihin liittyvä jatkuvan päätöksenteon tilanteiden tunnistami-
nen, parempien vaihtoehtojen luominen sekä pitkän aikavälin muistin kehittyminen. 
Tämän kaltaisen organisaatioiden välisen oppimisen avulla voidaan ohjata vastuullista 
innovointia (Stilgoe ym., 2013) ja käsitellä liikennejärjestelmiin liittyvää syvää epävar-
muutta (Cohen & Jones, 2020; Lyons & Davidson, 2016; Lyons, 2019; Vigar, 2017). 
Koska elämme VUCA-maailmassa ja sekä nykyhetkeen että tulevaisuuteen liittyy syvää 
epävarmuutta, metodologinen viitekehys ei perustu tulevaisuuden ennustamiseen, sillä 
sitä on lähestymistapana kritisoitu jo ainakin 1960-luvulta lähtien (Hayek, 1964). Hayek 
esitti kolme syytä olla tukeutumatta ennusteisiin. Hän huomautti, että monimutkaisten 
sosioekonomisten ilmiöiden selittämiseen tarvittavien toisistaan erillisten muuttujien 
määrä on usein niin suuri, että täydellisen ennustemallin laatiminen on käytännössä mah-
dotonta. Toisekseen mallit eivät välttämättä kykene ennakoimaan tiiviisti kytkeytyneiden 
ja monitahoisten järjestelmien välisiä odottamattomia vuorovaikutuksia. Lisäksi monita-
hoiset järjestelmät ovat usein niin herkkiä, että on hyvin epätodennäköistä, että malleja 
voitaisiin kalibroida oikeilla lähtötiedoilla hyödyllisten ennusteiden tuottamiseksi. Tuo-
reemman kirjallisuuden perusteella ainoastaan ehdollisten ennusteiden tuottaminen on 
mahdollista. (Haldane & Turrell 2018). Ennusteiden hyödyntämistä strategisessa suunnitte-
lussa on laajalti kritisoitu myös liikennetutkimuksen alalla (Cruz & Sarmento, 2020a; Lyons 
& Davidson, 2016; Mladenović & Trifunović, 2014; Næss & Strand, 2015; Næss ym., 2015; te 
Brömmelstroet ym., 2017).
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Nojaamme oman metodologisen viitekehyksemme kehittämisessä seuraaviin neljään 
periaatteeseen:
1. Ennakointi – ennakointimenetelmien, ei ennustemenetelmien, käyttö, joka 
mahdollistaa teknologisten vaihtoehtojen tarkastelun irrallaan nykyisestä 
järjestelmästä johtuvista polkuriippuvuuksista. 
2. Reflektointi – järjestelmän laajuuden määrittäminen ja samanaikainen epä-
varmuustekijöiden, riskien ja oletusten avaaminen ja tuntemattomien epä-
varmuustekijöiden pohtiminen niin, että prosessin aikana huomioidaan myös 
ei-toivotut tulevaisuudennäkymät, joita yhteiskunnan tulisi pyrkiä 
välttämään. 
3. Puntarointi – visioiden, kysymysten ja ongelmien käsittely kollektiivisesti ja 
osallistavasti niin, että mukana on laajasti edustettuna erilaiset sidosryhmät ja 
suuri yleisö.
4. Reagoivuus – sopeutuvan hallinnan kyvykkyyksien kehittäminen ymmärtä-
mällä mitkä toimijat puuttuvat prosesseista ja millaiset ovat toimijoiden väli-
set suhteet sekä kehittämällä toimijoiden rooleja ja vastuita.
Kehitimme metodologisen kehyksemme (Kuva 5. Kuvaus hankkeessa käytetystä metodo-
logisesta viitekehyksestä.) näiden periaatteiden mukaisesti, peilaten sitä liikennealan tutki-
muksen uusimpiin käytäntöihin (Enoch ym., 2020; Jittrapirom ym., 2018; Köhler ym., 2020; 
Laine at al., 2018; Marletto, 2014; Meyboom, 2018; Mladenović, 2019; Mladenović & Stead, 
2020; Papa & Ferreira, 2018; Smith ym., 2018a; Stead & Vaddadi, 2019; Vaddadi ym., 2020). 
Metodologinen kehys hyödyntää skenaarioiden suunnittelun toisen sukupolven mukaista 
ennakointilähtöistä lähestymistapaa, jonka ideana on kehittää vaihtoehtoisia skenaarioita 
tietylle aikajänteelle (Amer ym., 2013; Iden ym., 2017; Ravetz ym., 2021). Hankkeessa käy-
tetty skenaariomenetelmä kuuluu ”intuitiivisten logiikoiden koulukuntaan” (Bradfield ym. 
2005), jonka mukaisesti painopiste on prosessissa syntyvissä oivalluksissa ja oppimisessa. 
Skenaario-termillä tarkoitetaan tässä yhteydessä hypoteettista mahdollista tulevaisuutta, 
joka on tarkoituksella rakennettu siten, että se nostaa esiin aihepiiriin liittyviä erilaisia 
poliittisia dilemmoja ja yhteiskunnallisia jännitteitä. Projektissa skenaarioiden rakentami-
seen osallistui tutkimustiimin lisäksi sekä asiantuntijoita että laajempaa yleisöä. 
Metodologisessa kehyksessämme mahdollisten tulevaisuuksien kartoittamista tehdään 
yhtäaikaisesti niiden määrällisten vaikutusten arvioinnin kanssa. Arvioinnin pohjana käy-
tettiin muun muassa henkilöliikennetutkimusta (Liikennevirasto, 2018) ja väestötietoja. 
Skenaariot eivät siis ole vain narratiivikuvauksia, vaan niihin kuuluu myös määrälliset vai-
kutusarviot vaikutuksista ekologisen, sosiaalisen ja taloudellisen kestävyyden näkökul-
masta. Lähestymistapamme on iteratiivinen (Hirt ym., 2020): Ulkoisia elementtejä sisältä-
vät narratiivit määrittävät mallinnuksessa käytettäviä kvantitatiivisia lähtöolettamuksia, ja 
mallinnuksen tuloksia voidaan käyttää narratiivien uudelleentarkasteluun ja hiomiseen. 
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Skenaarioiden laadinnan ja arvioinnin prosessissa määritellään ensin siirtymänarratiivi ja 
toiseksi muotoillaan narratiivin sisältämät oletukset laskentamallin lähtökohdiksi. Kvanti-
fiointimallien tulosten avulla voidaan tarkastella ja tarvittaessa määritellä uudelleen tari-
noiden lähtöoletuksia, ja sen jälkeen arviointi voidaan tehdä uudelleen uusilla arvoilla, 
joten lähestymistapamme ulottuu perinteistä narratiivi- ja simulointilähestymistapaa 
pidemmälle. Tällainen iteratiivinen lähestymistapa mahdollistaa järjestelmädynamiikasta 
käytävän jäsennellyn deliberaation palautemekanismeineen (Checkland & Poulter, 2006). 
Deliberaation malli esitellään kuvassaKuva 4. Uudelleenmääriteltyjen nykyisyyksien poh-
jalta tapahtuva tulevaisuudennäkymien plausibilisointi mahdollistaa laajemman tulevai-
suuskuvavalikoiman muodostamisen lisäkeskusteluita varten (Fischer & Dannenberg, 
2021).
Skenaarioprosessissa tulevaisuutta tarkastellaan kahdesta suunnasta: sekä nykypäivästä 
tulevaisuuteen että tulevaisuudesta nykypäivään. Jälkimmäistä menetelmää kutsutaan 
nimellä backcasting (Banister & Hickman, 2013; Stead & Banister, 2003; Sustar ym., 2020). 
Backcasting-lähestymistavan avulla voidaan hahmottaa erilaisia vaikutuspolkuja nykyhet-
kestä toivottuun tulevaisuuteen, mikä loi pohjaa metodologisen kehyksemme jälkimmäi-
selle vaiheelle. Sen tarkoituksena oli tunnistaa erilaisia hyödyllisiä ja kriittisiä politiikka- ja 
hallintotoimia, jotka sopivat backcastingin avulla luotuihin vaikutuspolkuihin. (Neuvonen 
& Ache, 2017; Quist & Vergragt, 2006). Tämä vaihe pohjautui eritoten asiantuntijatyöpajoi-
hin, joissa hyödynnetiin moniperustaisia ja toimenpidekokonaisuuksiin luomiseen liittyviä 
menetelmiä (Melander, 2018; Soria-Lara & Banister, 2018; Tuominen ym., 2014). Kyseisen 
menetelmäkomponenttien yhdistelmän avulla on mahdollista syventää ymmärrystä laa-
joista epävarmuustekijöistä, jotka muokkaavat liikkumisen yhteiskunnallisia ja 
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teknologisia siirtymiä, ja lopulta antaa suosituksia hallinto-, politiikka- ja suunnittelutoiksi. 
Metodologinen kehys ja eri osien väliset yhteydet esitetään kuvassa  .
Kuva 4. Uudelleenmääriteltyjen nykyisyyksien pohjalta tapahtuva tulevaisuudennäkymien plausibilisointi 
mahdollistaa laajemman tulevaisuuskuvavalikoiman muodostamisen lisäkeskusteluita varten (Fischer & 
Dannenberg, 2021) 
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Kuva 5. Kuvaus hankkeessa käytetystä metodologisesta viitekehyksestä.
2.2 Skenaarioiden kehittäminen
2.2.1 Asiantuntijakysely ja toimintaympäristön kuvaus
Jotta yleinen toimintaympäristö ja sen keskeiset muutokset saatiin kartoitettua, hankkeen 
alussa laadittiin asiantuntijakysely, joka kohdennettiin liikkumisen alan huippuasiantunti-
joille Euroopassa, Pohjois-Amerikassa ja Aasiassa ja johon sisältyi viisi avointa kysymystä. 
Kaksi ensimmäistä kysymystä koskivat tärkeimpiä liikkumisen infrastruktuureja / 
teknologioita / palveluita, joita tulisi tukea ja kehittää seuraavien 10–15 vuoden aikana 
kaupunki- ja maaseutualueilla. Kahdessa seuraavassa kysymyksessä keskityttiin uusien liik-
kumisteknologioiden / -palvelujen suurimpiin epävarmuustekijöihin seuraavien 10–15 
vuoden aikana ja tärkeimpiin hallintoa / politiikkaa koskeviin toimiin, joilla infrastruktuuri-, 
teknologia- ja palvelukehitystä ohjataan seuraavien 10–15 vuoden aikana. Viimeisenä 
kysyttiin mitä muita ajatuksia tai suosituksia vastaajilla herää liittyen tulevaisuuden liikku-
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pohtimaan Suomen kontekstia, mutta muita konteksteja ei erikseen suljettu pois. Kyselyyn 
osallistui 30 asiantuntijaa, ja heidän kommenttejaan on käytetty kirjallisuuskatsauksen 
fokusointiin. Tärkeimpiä teknologioita koskevat vastaukset on ryhmitelty seuraavasti:
	y Aktiiviset / jaetut liikkumismuodot, kuten joukkoliikenne ja kävely / pyöräily / 
mikromobiliteetti sekä katutilan uudelleenjärjestely.
	y Eri liikennemuotojen integrointi, siihen liittyvä fyysinen ja digitaalinen kehitys 
sekä muutokset rakennetussa ympäristössä.
	y Ajoneuvojen kehitys, mukaan lukien sähköistyminen / hybridisaatio ja 
Vehicle-to-everything-kommunikaatio (V2X).
	y Maaseutualueiden kutsuohjattu liikenne, mukaan lukien aikataulutetut 
toimitukset.
	y Uudet innovaatiot, jotka eivät liity suoraan liikkumiseen, kuten tekoälyn 
käyttö liikennesuunnittelussa, lohkoketjuteknologioiden sovellutukset ja ter-
veyssovellusten vaikutukset käyttäytymiseen.
2.2.2 Systeemidynaamisen mallin rakentaminen ja STEEP-analyysi
Keskeisiä liikkumisen tulevaisuuteen vaikuttavia trendejä ja epävarmuustekijöitä tunnis-
tettiin systeemidynaamisella mallinnuksella (Norouzian-Maleki ym., 2020). Tutkimusryh-
män kuusi jäsentä rakensivat kukin selainpohjaista Graph Commons -työkalua käyttäen 
omat systeemikaavionsa seikoista, jotka tulisi ottaa huomioon käsiteltäessä 
lähitulevaisuuden (seuraavan 10–15 vuoden) liikkumisteknologioita, -palveluita ja 
-trendejä Suomessa. Systeemikaavioiden, asiantuntijakyselyn ja toimintaympäristön kar-
toituksen perusteella löydetyt tekijät luokiteltiin STEEP-analyysin perusteella. STEEP-ana-
lyysia käytetään yleisesti, kun luokitellaan erilaisia tekijöitä, joilla on vaikutuksia liikennea-
lan teknologiseen kehitykseen (esim. Künle & Minke, 2020). STEEP-analyysin kategoriat 
ovat yhteiskunnallinen (S, Social), teknologinen (T, Technological), taloudellinen (E, Econo-
mic), ympäristöä koskeva (E, Environment) sekä poliittinen (P, Political). Kunkin STEEP-kate-
gorian alla olevat tekijät koottiin yhteen ja ne muodostivat kokonaiskuvan trendeistä ja 
epävarmuuksista. Luokittelu on yleisesti yksi tieteen perustavanlaatuisimmista ja vaikeim-
mista ongelmista, sillä maailmaa on mahdotonta laittaa tarkkoihin kategorioihin. Kukin 
tekijä voi kuulua useisiin STEEP-luokkiin ja niillä on suhteita useisiin muihin tekijöihin. Luo-
kitteluyrityksen avulla voidaan kuitenkin rakentaa yhteistä ymmärrystä ja tietopohjaa sekä 
tehdä yhdessä selkoa epävarmuustekijöistä. yhteenveto STEEP-pohjista on liitteessä I.
Tutkimustiimin työpajassa tekijöitä järjestettiin epävarmuuden ja vaikuttavuuden perus-
teella. Jokaisella tutkimusryhmän jäsenellä oli kahdeksan ääntä, jotka he pystyivät jaka-
maan tekijöiden kesken. Äänestämisen lisäksi osallistujat saivat myös lisätä kommentteja 
ja uusia tekijöitä, jos huomasivat jotain puuttuvan. Äänet jakaantuivat tasaisesti 
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STEEP-analyysin eri luokkiin, joista jokaisesta löytyi tekijöitä, jotka saivat useampia ääniä. 
Monet yhden äänen saaneet tekijät liittyivät toisiinsa, mikä mahdollisti niiden temaattisen 
yhdistelyn. Tekijät, jotka saavat suuren arvon molemmilla akseleilla, muodostavat perustan 
skenaariomatriisille (Keseru ym., 2021). Eniten ääniä saivat seuraavat tekijät:
	y Työntekoon- ja työmatkoihin liittyvät tottumukset (halu jakaa kyytejä, odo-
tukset etäläsnäololle, työtavat ja etätyö, toimiston pukeutumiskoodi, matkus-
tusmukavuus ja odotukset palvelutasolle) 
	y Vaihtoehtoisten polttoaineiden ja energialähteiden kehitys (akkuteknologia, 
polttokennoajoneuvot) 
	y Muuttuvat liikennemarkkinat (alustatalouden mallit, markkinoiden monopo-
lisoituminen, liiketoimintamallien integrointi, yritysten koko)
	y Ilmastonmuutos (lämpötilojen ja merenpinnan nousu)
	y Julkisen talouden kehitys (verot, tuet, rahoitus, uusille infrastruktuuri-inves-
toinneille kohdennetut varat)
2.2.3 Skenaarion laatiminen
Skenaarion laatiminen aloitettiin skenaariomatriisin kokoamisella. Skenaariomatriisin on 
tarkoitus kuvata neljää eri uskottavaa tulevaisuuskuvaa liikkumispalveluille. Matriisin akse-
lit muodostettiin STEEP-analyysissa tunnistettujen merkittävimpien epävarmuustekijöiden 
perusteella. Skenaariomatriisin mahdollisia akseleita olivat kaikki viisi kappaleessa 2.2.2 
(Järjestelmädynamiikan mallinnus ja STEEP-analyysi) eniten ääniä saanutta tekijäryhmää. 
Akseleiksi valittiin lopulta julkisen talouden kehitys ja muutokset päivittäisissä matkustus-
rutiineissa. Valinnassa näkyy COVID-19-pandemiatilanne, joka on korostanut erilaisia epä-
varmuuksia ja jolla on ollut merkittäviä vaikutuksia sekä talouteen että ihmisten arkikäyt-
täytymiseen. Jotta kehitettävät tulevaisuudet ovat riittävän kaukana toisistaan äärettö-
mässä kuvitteellisten tulevaisuuksien tilassa, akselien tulee olla riittävän erilaisia ja riippu-
mattomia toisistaan. Kun suhteellinen etäisyys jokaisen tulevaisuuskuvan välillä on riittä-
vän suuri, voidaan niiden avulla kattaa suurempi joukko mahdollisia tulevaisuuksia. 
Molemmat akselit herättivät avoimia kysymyksiä, joista keskusteltiin tulevaisuuskuvia 
muodostettaessa.
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Muutokset päivittäisissä (matka-)rutiineissa:
	y Kuinka suuri osa työntekijöistä työskentelee etänä akuutin pandemian 
jälkeen? 
	y Kykenevätkö joukkoliikenneoperaattorit ylläpitämään tyydyttävää 
palvelutasoa? 
	y Mihin suuntaan ihmisten suhtautuminen joukkoliikenteeseen ja kyytien jaka-
miseen kehittyy? 
	y Lisääntyvätkö luontoon- ja mökeille suuntautuvat matkat pysyvästi ja millä 
välineillä ne tehdään? 
	y Kuinka suuri on nettikaupan ja kotiinkuljetusten osuus kaupasta 
tulevaisuudessa?
	y Julkisen talouden kehitys:
	y Kuinka dramaattinen ja pitkäaikainen pandemian aiheuttama taantuma on? 
	y Miten valtionvelkaan suhtaudutaan? 
	y Miten julkinen talous kehittyy valtion ja kuntien tasolla? 
	y Mitä julkisen liikenteen rahoitukselle tapahtuu? 
	y Pysyvätkö korot yhtä alhaisina kuin viimeisen kymmenen vuoden aikana ja 
lisäävätkö matalat korot pääomavirtaa uusien liikkumispalvelujen 
kehittämiseen? 
2.2.4 Yleisön osallistuminen skenaarioiden laatimiseen
Koska liikennejärjestelmän tulevaisuus vaikuttaa kaikkiin, on tärkeää kuulla, mitä ihmiset 
ajattelevat kehityksestä ja millaisia heidän preferenssinsä ovat. yleensä ennakointiproses-
seihin osallistuu vain asiantuntijoita, mutta on hyvä huomata, että laajempi osallistuminen 
voi kuitenkin nostaa ennakoinnin ja reflektion tasoa (Cerema, 2019; Mladenović, 2019; 
Soria-Lara ym., 2021; Stilgoe ym., 2013). Tässä projektissa osallistumisprosessilla oli kaksi 
tavoitetta. Ensinnäkin tulevaisuuskuvia testattiin yleisöllä, jotta mahdolliset merkittävät, 
mutta huomaamatta jääneet tekijät voitaisiin tunnistaa. Toisekseen osallistujat voivat tar-
jota ajatuksia siitä, millaiset asiat ovat toivottavia tulevaisuudessa ja mitä tulisi pyrkiä vält-
tämään tulevaisuuden toimintaympäristöä suunniteltaessa (Kuva 6. yleisön osallistumisen 
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kaksi tavoitetta olivat toivottavien ja ei-toivottavien tulevaisuuksien ja tulevaisuuskuvista 
puuttuvien tekijöiden tunnistaminen.).
Kuva 6. Yleisön osallistumisen kaksi tavoitetta olivat toivottavien ja ei-toivottavien tulevaisuuksien ja tule-
vaisuuskuvista puuttuvien tekijöiden tunnistaminen.
Näiden tavoitteiden saavuttamiseksi järjestimme kaksi virtuaalista kansalaispaneelia ihmi-
sille eri puolilta Suomea. Erottelimme paneelit temaattisesti kaupunki- ja maaseutupanee-
leihin, sillä liikkumispalveluiden näkökulmasta ne ovat täysin erilaisia toimintaympäristöjä. 
Kansalaispaneeleihin rekrytoitiin osallistujia paikallisissa Facebook-ryhmissä (esim. puska-
radiot ja paikallisryhmät). Lisäksi pyysimme tuntemiamme ihmisiä kutsumaan omien ver-
kostojensa jäseniä mukaan. Rekrytoinnissa tavoiteltiin sisäistä moninaisuutta, mutta myös 
vähintään yhtä tärkeää oli löytää ihmisiä, joilla on motivaatiota osallistua verkkotapahtu-
maan ilman korvausta. Kaupunkipaneeliin ilmoittautui 25 henkeä ja maaseutupaneeliin 
17. Lopulta kaupunkipaneelissa oli 17 osallistujaa ja maaseutupaneelissa 11 osallistujaa. 
Molemmat verkkotapahtumat kestivät kaksi tuntia kello viidestä seitsemään illalla. Rekis-
teröityneille osallistujille lähetettiin ennen tapahtumia 12 minuutin video, jossa valotettiin 
liikkumispalvelujen tulevaisuuteen vaikuttavia trendejä, kuten teknologian kehitystä ja 
kaupungistumista.
Paneelit aloitettiin esittelemällä hanketta ja liikkumispalveluiden kehitykseen vaikuttavia 
tulevaisuuden trendejä. Tämän jälkeen jakauduttiin 4–6 hengen pienryhmiin, joissa kes-
kusteltiin puoli tuntia siitä, mikä nykyisissä arjen liikkumispalveluissa toimii ja mikä ei, 
miten uudet teknologiat voisivat auttaa näiden ongelmien ratkaisemisessa ja miten liikku-
misen tarve osallistujien mielestä tulevaisuudessa kehittyy. Keskustelujen fasilitoijat olivat 
projektitiimistä. Ensimmäisen keskustelukierroksen jälkeen osallistujille esiteltiin lyhyesti, 
mitä ennakointi tarkoittaa ja miten sitä hyödynnetään tässä hankkeessa. Tätä seurasi 
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neljän tulevaisuuskuvan esittely. Tulevaisuuskuvia oli yksinkertaistettu kattamaan lähinnä 
session teeman, kaupunki- ja maaseutualueiden, kannalta olennaiset piirteet. Esityksen 
jälkeen ihmiset jaettiin samoihin pienryhmiin keskustelemaan siitä, miltä arki näyttäisi esi-
tellyissä tulevaisuuksissa, mitä hyvää/huonoa tulevaisuudessa olisi ja mitä tulevaisuusku-
vassa ei ollut otettu huomioon. Kaupunkipaneelissa kukin ryhmä käsitteli yhtä tulevai-
suuskuvaa ja maaseutupaneelin ryhmät kahta. Keskustelun jälkeen ryhmät tulivat yhteen 
ja kunkin ryhmän fasilitaattori esitteli yhteenvedon keskusteluista.
Tilaisuuksien jälkeen osallistujilla oli mahdollisuus esittää kirjallisia kommentteja tulevai-
suuksista ja antaa palautetta tapahtumasta. Lähes kaikki vastaajat (40 % paneelien osallis-
tujista) pitivät tällaista tulevaisuuskeskustelua joko tärkeänä tai hyvin tärkeänä. Asteikolla 
1–5 keskiarvo oli 4,3. Tapahtuman laadun keskiarvo oli 4,0 ja osallistujien arvio omien tie-
tojensa lähtötasosta oli keskimäärin 4,3. Monilla osallistujilla oli jonkinlainen kosketuspinta 
liikkumiseen: he joko työskentelivät aiheen parissa (esim. apulaiskaupunginjohtaja, lin-
ja-autonkuljettaja) tai olivat kiinnostuneita aiheesta ja seurasivat kehitystä. Mukana oli kui-
tenkin myös tavanomaisia liikkumispalvelujen käyttäjiä. yleisesti ottaen osallistavien enna-
kointimenetelmien jatkokehittämisellä on merkittävä potentiaali, ja se voi ammentaa kau-
punki- ja liikennesuunnittelun kokemuksista (Mladenović ym., 2018).
2.3 Skenaarion kvantifioinnin kehittäminen
Skenaarioita tarkasteltiin kvantitatiivisin menetelmin, jotta saatiin tietoa niiden laajem-
mista taloudellisista, sosiaalisista ja ympäristövaikutuksista. Kvalitatiivisten skenaarioiden 
laatiminen riippuu suuresti alkuperäisistä oletuksista, ja siihen kuuluu luontainen epävar-
muus tulevista tapahtumista. Kvantitatiivisella analyysillä ei pystytä eikä pyritä poistamaan 
näitä epävarmuustekijöitä, mutta se mahdollistaa parhaan saatavilla olevan tiedon käyttä-
misen mallin kussakin eri osassa. Käyttämällä kvalitatiivisia menetelmiä alueilla, joilla on 
validoituja menetelmiä, on mahdollista rajoittaa oletusten määrää ja keskittää epävar-
muustekijät pienemmälle alueelle. Kvantitatiivisen analyysin käyttäminen kvalitatiivisten 
skenaarioiden rinnalla mahdollistaa valistuneemman skenaariotarkastelun tuottamisen ja 
auttaa kohdistamaan huomion tarkastelun kannalta keskeisimpiin näkökohtiin.
Jokaisessa skenaariossa kuvataan erilaisia muutoksia liikkumispalveluiden saatavuuteen, 
hinnoitteluun ja muihin liikkumiseen ja vaikutuksiin vaikuttaviin tekijöihin. Skenaarion vai-
kutuksen kvantifiointi kunkin kulkumuodon matkayhdistelmään perustui skenaarionarra-
tiiviin. Tässä kvantitatiivisessa analyysissä skenaariokohtaisten muutosten vaikutukset 
suunnattiin viiteen pääasialliseen kulkutapaluokkaan: 
	y Bike+ - Aktiiviset kulkutavat
	y PT+ - Vuoropohjaiset joukkoliikennepalvelut
	y DRT+ - Kutsuohjatun julkisen liikenteen palvelut
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	y Car+ - yksityisautoilu ja autoon verrattavat palvelut
	y PC+ - Etätyöskentely, kotitoimituspalvelut ja muut palvelut, jotka vähentävät 
matkustamisen tarvetta
Liikkumispalvelujen potentiaalin tiedetään vaihtelevan erityyppisillä matkoilla. Esimerkiksi 
kaupunkipyörät ja muut aktiiviset kulkutavat eivät ole yhtä houkuttelevia pidemmillä mat-
koilla, erityisesti raskaita kantamuksia kuljetettaessa. Myös autojen yhteiskäyttöpalvelujen 
saatavuuden voidaan odottaa olevan heikompaa maaseudulla, jossa kannattavuus on 
huono ajoneuvojen vähäisen käyttöasteen ja korkeiden pääomakustannusten vuoksi. 
Näistä syistä vaikutus kulkutapajakaumaan arvioitiin erikseen eri matkaluokkien osalta. 
Matkaluokkien määrittely pohjautui viimeisimmän valtakunnallisen liikkumistutkimuksen 
Henkilöliikennetutkimus 2016 aineistoon (Liikennevirasto, 2018). Tutkimusaineistosta ana-
lysoitiin edellä mainittujen liikkumisen palveluiden kannalta keskeisimmät matkaryhmät 
kiinnittäen huomiota sekä matkaryhmän kokonaiskysyntään että palveluiden välisiin eroi-
hin matkaryhmässä. Tarkoituksena oli tunnistaa merkitykselliset matkaryhmät, joiden 
välillä oletettiin olevan merkittäviä eroja eri palveluiden potentiaalin suhteen. Tarkaste-
luissa tunnistettiin kolme päätekijää, joiden perusteella liikkumisaineisto voitiin jakaa tar-
kastelun kannalta oleellisiin ryhmiin, joista jokainen edusti merkittävää osuutta kaikista 
tehdyistä matkoista.
	y Tarkoitus (työ, ostokset, muu)
	y Pituus (<5 km, 5 km – 10 km, > 10 km)
	y Asukastiheys (kaupunki > 30 as/km2, maaseutu ≤ 30 as/km2)
Matkan tarkoitus kuvaa hyvin monia matkan taustalla olevia tekijöitä, joita ei ole suoraan 
määritelty liikkumistutkimuksen aineistossa. Matkat ryhmiteltiin tarkoituksen mukaan kol-
meen kategoriaan: työ-, ostos- ja muut matkat. Osa tutkittavista liikkumisen palveluista tai 
ilmiöistä kohdentuu selkeästi yksittäiseen matkaryhmään. Esimerkiksi etätyöskentelyn voi-
daan todeta vaikuttavan lähes puhtaasti työmatkaliikenteeseen ja kotitoimituspalveluiden 
vastaavasti ostosmatkoihin. Työmatkat muodostavat myös hyvin ennakoitavan matkaryh-
män, jonka matkat toteutuvat samoina viikonpäivinä, samoihin vuorokauden aikoihin ja 
ennakoitaviin määränpäihin. Täten linja- ja aikataulupohjaisten joukkoliikennepalveluiden 
toteuttaminen kyseiselle matkaryhmälle on muita matkaryhmiä helpompaa.
Matkan pituus heijastuu hyvin eri kulkumuotojen käytettävyyteen. Kävelyn ja pyöräilyn 
rooli korostuu lyhyillä ja keskipitkillä matkoilla, mutta putoaa lähes nollaan pidemmillä 
yksittäisillä matkoilla. Matkat luokiteltiin kolmeen pituuskategoriaan: alle 5 km, 5–10 km ja 
yli 10 km.
Liikkumispalveluiden taloudellinen kannattavuus edellyttää riittävää käyttäjätiheyttä, jol-
loin palveluun varatun kaluston kustannusten jakautuminen suurelle matkustajajoukolle 
pitää käyttökustannukset kohtuullisina. Liikkumistutkimuksen aineiston matkat jaettiin 
26
VALTIONEUVOSTON SELVITyS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:55 
kahteen kategoriaan matkan alkupisteen asukastiheyden perusteella. Alueet, joiden asu-
kastiheys on alle 30 asukasta neliökilometrillä, luokiteltiin maaseutumaisiksi ja sitä tiheäm-
min asutut alueet kaupunkimaisiksi. Palvelun potentiaalit eri asukastiheyden alueilla hei-
jastaa kyseisen palvelun vaatimaa käyttäjäpohjaa palvelualueella.
Arvioinnin pohjana käytetyt matkustusmallit saatiin viimeisimmästä valtakunnallisesta liik-
kumistutkimuksesta eli vuoden 2016 Henkilöliikennetutkimuksesta. Kysely on kuuden 
vuoden välein järjestettävä matkapäiväkirjakysely. Kyselypäivät olivat välillä 1.1.2016 ja 
31.12.2016. Lisäksi keväällä 2017 kerättiin pieni ylimääräinen otos. Kukin vastaaja raportoi 
kaikista matkoista, jotka tehtiin tänä aikana yhden päivän sisällä. Analyysissä hyödynnet-
tiin 25 203 vastaajan tietoja, mukaan lukien matkustajien taustatiedot. Aineistoon sisältyi 
yhteensä 77 371 kotimaan matkaa.
Havaintoaineiston matkat lajiteltiin edellä mainittujen kolmen matkan tarkoituksen, kol-
men pituusluokan ja kahden asukastiheysluokan perusteella 18 eri matkaluokkaan. Koko-
naismatkakysyntä ja kulkutavan jakauma analysoitiin kunkin matkaluokan osalta henkilö-
liikennetutkimuksen kyselytietojen perusteella. Kulkutapa- ja matkaluokkakohtaiset para-
metrit kuvaavat kunkin kulkutavan houkuttelevuutta eli hyötyä tietyssä matkaluokassa.
Skenaariokohtaista vaikutusta matkoihin arvioitiin asettamalla Bike+, PT+, DRT+ ja Car+ 
-kulkutapojen kvantifioidut tekijät skenaarionarratiivin perusteella. Kunkin kulkumuodon 
houkuttelevuuden muutosta arvioitiin erikseen jokaiselle skenaariolle ja matkaluokalle. 
Vaikutuksia arvioitiin prosentuaalisina muutoksina, missä positiiviset arvot kasvattivat kul-
kutavan suosiota ja negatiiviset arvot laskivat sitä. Parametrit yhdistettiin henkilöliikenne-
tutkimusaineistosta arvioitujen kulkumuotojen hyötyyn, kasvattamalla tai laskemalla niitä 
annetuilla muutosprosenteilla. Koska PC + -luokka ei edusta todellista matkustuksen kul-
kutapaa eikä matkatutkimuksen tiedoissa ole tietoja matkoista, joita ei ole tehty, sitä jou-
duttiin käsittelemään muista arvoista poikkeavalla tavalla. Skenaariokohtaisella PC + -teki-
jällä muutettiin suoraan kokonaiskysyntää matkaluokassa. Havaittu kysyntä kerrottiin ske-
naarion PC +:n vakiolla. Parametrilla voitiin siten korjata matkojen kokonaismäärää ylös 
(indusoitu kysyntä) tai alas (etätyö jne.) skenaarion mukaan. Skenaariokohtaiset kertoimet 
kullekin matkaryhmälle ja kulkutavalle on esitetty kuvassa 7. 
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Kuva 7. Liikkumisen palveluiden vaikutukset kulkutapojen houkuttelevuuteen eri matkaluokissa.
Skenaario 1
Matkaketjut massoille
  Väestötiheys: Kaupunkiseutu Maaseutu
  Matkaryhmä: Työmatka Ostosmatka Muu matka Työmatka Ostosmatka Muu matka
  Pituus, km: < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10
  BIKE+   10 % 1 % 0 % 2 % 1 % 0 % 5 % 1 % 0 % 1 % 1 % 0 % 1 % 1 % 0 % 1 % 1 % 0 %
  PT+   2 % 15 % 15 % 2 % 10 % 2 % 2 % 13 % 9 % 1 % 5 % 5 % 1 % 5 % 1 % 1 % 5 % 3 %
  DRT+   1 % 5 % 5 % 2 % 10 % 2 % 2 % 8 % 4 % 1 % 10 % 5 % 1 % 10 % 1 % 1 % 10 % 3 %
  CAR+   2 % 2 % 5 % 3 % 3 % 5 % 3 % 3 % 5 % 0 % 0 % 1 % 0 % 0 % 2 % 0 % 0 % 2 %
  PC+   5 % 20 % 20 % 5 % 20 % 20 % 5 % 2 % 2 % 5 % 5 % 5 % 5 % 5 % 5 % 5 % 5 % 5 %
Skenaario 2
Infrastruktuuria yksilöille
  Väestötiheys: Kaupunkiseutu Maaseutu
  Matkaryhmä: Työmatka Ostosmatka Muu matka Työmatka Ostosmatka Muu matka
  Pituus, km: < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10
  BIKE+   10 % 1 % 0 % 2 % 1 % 0 % 5 % 1 % 0 % 5 % 5 % 0 % 1 % 1 % 0 % 1 % 1 % 0 %
  PT+   2 % 5 % 2 % 2 % 5 % 2 % 2 % 5 % 2 % 1 % 5 % 1 % 1 % 5 % 1 % 1 % 5 % 1 %
  DRT+   2 % 15 % 2 % 2 % 10 % 2 % 2 % 13 % 2 % 1 % 5 % 1 % 1 % 5 % 1 % 1 % 5 % 1 %
  CAR+   2 % 10 % 3 % 3 % 10 % 5 % 3 % 10 % 4 % 0 % 0 % 1 % 0 % 0 % 2 % 0 % 0 % 2 %
  PC+   5 % 10 % 10 % 5 % 20 % 20 % 5 % 2 % 2 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 %
Skenaario 3
Palveluiden viidakko
  Väestötiheys: Kaupunkiseutu Maaseutu
  Matkaryhmä: Työmatka Ostosmatka Muu matka Työmatka Ostosmatka Muu matka
  Pituus, km: < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10
  BIKE+   5 % 1 % 0 % 2 % 1 % 0 % 5 % 1 % 0 % 0 % 0 % 0 % 1 % 1 % 0 % 1 % 1 % 0 %
  PT+   -5 % -5 % 2 % 2 % 5 % 2 % -2 % 0 % 2 % 0 % 0 % 0 % -5 % -5 % 0 % -3 % -3 % 0 %
  DRT+   10 % 15 % 10 % 10 % 15 % 10 % 10 % 15 % 10 % 1 % 5 % 1 % 1 % 5 % 1 % 1 % 5 % 1 %
  CAR+   2 % 10 % 10 % 3 % 5 % 5 % 3 % 8 % 8 % 0 % 0 % 1 % 0 % 0 % 2 % 0 % 0 % 2 %
  PC+   15 % 10 % 10 % 20 % 20 % 20 % 18 % 2 % 2 % 5 % 5 % 5 % 15 % 15 % 15 % 10 % 10 % 10 %
Skenaario 4
Elämä ja palvelut lähiympäristössä
  Väestötiheys: Kaupunkiseutu Maaseutu
  Matkaryhmä: Työmatka Ostosmatka Muu matka Työmatka Ostosmatka Muu matka
  Pituus, km: < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10 < 5 5 - 10 > 10
  BIKE+   10 % 20 % 0 % 10 % 5 % 0 % 5 % 1 % 0 % 10 % 20 % 0 % 5 % 10 % 0 % 8 % 15 % 0 %
  PT+   -5 % -5 % 2 % 2 % 5 % 2 % -2 % 0 % 2 % 1 % 5 % 1 % -5 % -5 % 0 % -2 % 0 % 1 %
  DRT+   2 % 15 % 2 % 2 % 10 % 2 % 2 % 13 % 2 % 1 % 10 % 1 % 1 % 10 % 1 % 1 % 10 % 1 %
  CAR+   2 % 2 % 3 % 3 % 3 % 5 % 3 % 3 % 4 % 0 % 0 % 1 % 0 % 0 % 2 % 0 % 0 % 2 %
  PC+   5 % 25 % 25 % 5 % 20 % 20 % 5 % 2 % 2 % 10 % 25 % 25 % 10 % 20 % 25 % 10 % 23 % 25 %
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Käyttäen skenaariokohtaisilla kertoimilla muokattuja kulkutavan hyötyjä laskettiin liikku-
mistutkimusaineistossa oleville matkoille uusi vaihtoehtoinen kulkutapajakauma. Kunkin 
skenaarion toteutumisen tuomat vaikutukset arvioitiin tuotetun kulkutapakohtaisen mat-
kamäärän ja ajosuoritteen pohjalta.
Kunkin skenaarion vaikutuksia analysoitiin kolmella mittarilla, joita heijastettiin Liikenne 
12:n valtakunnallisessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa määriteltyihin tavoitteisiin:
	y CO2-ekvivalenttipäästöt henkilöä kohti
	y Julkisen sektorin kustannukset
	y yksityisen sektorin kustannukset
CO2-päästömuutosta käytettiin asetettujen päästötavoitteiden toteutumista edustavana 
mittarina. Päästöt määritettiin kunkin kulkutavan suoritteen ja yksikköpäästöjen perus-
teella. Kilometrikohtaiset päästöarvot vuodelle 2030 perustuvat VTT:n LIPASTO-laskenta-
järjestelmän ennusteisiin ajoneuvojen yksikköpäästöistä. Skenaarioissa, joissa autokannan 
uudistumista tuetaan aktiivisesti, on autokannan päästöjen oletettu laskevan ennustetta 
nopeammin. Nopeampi autokannan uudistuminen arvioitiin käyttämällä kyseisillä 
skenaarioilla vuodelle 2033 ennustettuja yksikköpäästöjä vuoden 2030 sijaan.
Tarkasteltavat julkisen sektorin kustannukset sisältävät liikenteen verotuloja ja liikkumis-
palveluiden subventioita. Vaikutusta käytettiin kuvaamaan osaa muutoksista, jotka kohdis-
tuvat liikennesektorin taloudelliseen kestävyyteen. Laskennallinen arvo koostuu tuista ja 
verotuloista, jotka saatiin kunkin kulkutavan suoritteesta ja matkustajakilometreistä. yksik-
kökustannukset vaihtelevat skenaariosta toiseen mukana olevien tuki- ja veropolitiikkatoi-
mien perusteella.
yksityisiin kansalaisiin kohdistuvia taloudellisia ja sosiaalisia vaikutuksia arvioitiin matkus-
tamiseen liittyvien kustannusten perusteella. Julkisen sektorin kustannusten tavoin yksi-
tyisen sektorin kustannukset laskettiin matkustajien matkustuskilometrien ja matkojen 
määrän perusteella. Kustannuksia ovat muun muassa ajoneuvojen käyttöön liittyvät polt-
toaineet, renkaat ja muut kustannukset sekä joukkoliikenteen lippukustannukset. Sosiaa-
listen vaikutusten tarkempaa analyysia varten laskettiin erikseen sekä kaikkien kotitalouk-
sien että pienituloisten kotitalouksien yksityiset kustannukset. Pienituloisuusluokitus 
toteutettiin liikkumistutkimuksessa käytetyn 10 000 €/v luokittelutarkkuuden puitteissa. 
Pienituloisuuskriteeri oli alle 20 000 €:n vuositulot yhden hengen kotitalouksille ja 40 000 
€:n vuositulot kotitalouksille, joissa oli vähintään kaksi henkeä. Tulorajat ovat hieman kor-
keammat kuin virallinen pienituloisuuden kriteeri 15 330 €/v yhden hengen kotitaloudelle 
(Tilastokeskus 2019).
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Koska kysynnän ja mallivalinnan parametrit ovat aluekohtaisia, skenaariokohtaiset vaiku-
tukset laskettiin erikseen Suomen eri alueille. Spatiaalinen analyysi toi esille, miten erilaiset 
skenaariot ja politiikkatoimet johtavat erilaisiin vaikutuksiin eri puolilla maata. Analyysin 
asianmukainen spatiaalinen tarkkuus määräytyi valtakunnallisen liikkumistutkimuksen 
otosten määrästä kullakin alueella.
Business As Usual (BAU) -skenaario edustaa analyysin lähtökohtaa, ja vertailu BAU-skenaa-
rioon poisti yhteisten tuntemattomien tekijöiden vaikutuksen ja korosti tarkasteltujen ske-
naarioiden välisiä eroja. BAU-skenaario sisälsi henkilöliikennetutkimuksessa havaitut 
nykyiset väestötiedot ja matkustusmallit. BAU-skenaarioon sisältyvät myös kaikkien ske-
naarioiden yhteiset ennustettavat suuntaukset esimerkiksi ajoneuvokannassa.
Kvantitatiivista analyysia käytettiin tutkimustyökaluna iteratiivisesti skenaarion rakentami-
sen kanssa. Mikään yksittäinen skenaarioon liitetty arvo ei vastaa lopullista totuutta. Kokei-
lemalla useita eri lähteistä peräisin olevia alkuarvoja voitiin havaita uusia malleja ja vaiku-




Maaliskuun 2021 aikana toteutettiin anonyymi sidosryhmäkysely, jossa kartoitettiin sidos-
ryhmien ajatuksia liikkumispalveluiden tulevaisuudesta ja ohjauksesta. Kyselyn ensimmäi-
sessä osassa keskityttiin Suomen liikennemarkkinoiden murrokseen liittyviin haasteisiin ja 
tavoitteisiin, kuten taloudelliseen, ekologiseen ja sosiaaliseen kestävyyteen. Toisessa 
osassa esiteltiin skenaarioiden tausta-ajatus ja skenaarionarratiivit, ja pyydettiin vastaajia 
arvioimaan niiden toivottavuutta ja toteutumisen mahdollisuuksia kahdella akselilla, 
matalasta korkeaan. Toivottavuus X-akselilla sisälsi kysymyksen siitä, kuinka hyvin odotetut 
vaikutukset ovat linjassa erilaisten liikennejärjestelmälle asetettujen tavoitteiden ja pää-
määrien kanssa, ja toteutumisen mahdollisuus y-akselilla sisälsi kysymyksen siitä, kuinka 
helppoa kyseinen tulevaisuuskuva on saavuttaa, kun huomioidaan erilaiset kehitystä edis-
tävät ja hidastavat tekijät (Schippl, 2016). Seuraavassa kysymyksessä vastaajia pyydettiin 
kommentoimaan tulevaisuuskuvien seurauksia ja vaikutuksia (Nogués ym., 2020). Kyselyn 
kolmannessa osassa keskityttiin politiikkatoimiin. Ensimmäisessä kohdassa arvioitiin neli-
kentällä politiikkatoimien tehokkuutta suhteessa tavoiteltuun markkinoiden muutokseen 
sekä toimien yhteiskunnallista hyväksyttävyyttä asteikolla hyvin pieni - hyvin suuri. Vastaa-
jien oli valittava piste nelikentässä kahdeksalle eri politiikkatoimiryhmälle: 1) investoinnit 
ja rahoitus, 2) verotus ja maksut, 3) hankinnat ja lisensointi, 4) operoinnin sääntely, 5) inno-
vaatiopolitiikka, 6) pilotoinnin sääntely, 7) tietojen ja algoritmien hallinnointi ja 8) muu, 
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jossa vastaajaa pyydettiin avaamaan ajatustaan. Seuraavissa kolmessa kysymyksessä vas-
taajia pyydettiin kirjaamaan edellä esitettyjä politiikkatoimia koskevia oletuksia ja prefe-
renssejä, muita ideoita tai erityisiä ehdotuksia liittyen hallintoon ja politiikkatoimiin sekä 
mahdollisia lisäajatuksia markkinoiden muutoksen ohjaamisesta Suomessa. Tämän osion 
ja koko kyselyn viimeisenä kysymyksenä kysyttiin, millaisia rooleja valtion eri elimillä tulisi 
olla Suomen liikennemarkkinoiden hallinnointiin liittyen. Luokittelussa hyödynnettiin seu-
raavia luokkia (Borrás & Edler, 2020):
	y Tarkkailija (observer): valtio valvoo tapahtumien kulkua ja seuraa sosiotekni-
sen järjestelmän kehitystä ja trendejä. 
	y Varoittaja (warner): valtio tunnistaa käyttäjille, kansalaisille ja instituutioille 
mahdollisesti aiheutuvia riskejä ja viestii niistä. 
	y Lieventäjä (mitigator): valtio pyrkii aktiivisesti vähentämään sosioteknisen 
muutoksen aiheuttamia negatiivisia vaikutuksia. 
	y Opportunisti (opportunist): Valtio käyttää tilaisuutta hyväkseen erityistarkoi-
tuksissa ja siitä tulee uuden sosioteknisen järjestelmän aktiivinen hyötyjä. 
	y Fasilitaattori (facilitator): valtio pyrkii aktiivisesti helpottamaan prosessia tuke-
malla muiden toimijoiden muutosaloitteita. 
	y Johtava käyttäjä (lead-user): valtio käynnistää uusien markkinoiden luomisen 
toimimalla johtavana käyttäjänä ja yhteissuunnittelijana löytääkseen erityis-
ratkaisuja julkisiin tarpeisiin. 
	y yhteiskunnallisen osallisuuden mahdollistaja (enabler of societal engage-
ment): valtio kannustaa sidosryhmiä osallistumaan aktiivisesti vuorovaikutus-
prosesseihin, joissa muutoksen suuntaa määritellään. 
	y Portinvartija (gatekeeper): valtio valvoo aktiivisesti muutosagenttien pääsy-
mahdollisuuksia ja avaa tai sulkee tiloja, joissa ”meidän analyysiamme” kokeil-
laan ja muutetaan. 
	y Edistäjä (promoter): valtio toimii sosioteknisen järjestelmän muutoksen edis-
täjänä, kannattajana ja puolestapuhujana. 
	y Moderaattori (moderator): valtio toimii välittäjänä tai neuvottelijana eri toimi-
joiden sosiaalisten ja poliittisten positioiden välillä suhteessa sosioekonomi-
sen järjestelmän muutossuuntaan. 
	y Käynnistäjä (initiator): valtio tunnistaa mahdollisuuksia jo varhaisessa vai-
heessa ja käyttää tietämystään ja resurssejaan ennakoivasti työskennelläk-
seen konkreettisesti sosioteknisen järjestelmän muuttamiseksi. 
	y Takaaja (guarantor): valtio antaa turvaa taloudellisten ja/tai turvallisuusriskien 
varalta aktiivisella ja suoralla toiminnallaan. 
	y Vahtikoira (watchdog): valtio varmistaa, että yksittäiset toimijat sosioteknisen 
järjestelmän sisällä noudattavat kollektiivisesti määriteltyjä normeja. 
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Politiikkakokonaisuuksien luomisen sidosryhmätyöpaja
Sidosryhmien kanssa järjestettiin aikavälillä 14.-16.4.2021 viisi verkkotyöpajaa. Jokaiseen 
työpajaan osallistui 3–5 henkeä eri organisaatioista, jotka edustivat julkista, yksityistä ja 
kolmatta sektoria.  Työpajat kestivät noin kolme tuntia ja niitä moderoi tutkimusryhmän 
jäsen. Työssä käytettiin Miro-alustaa. Ennen työpajaa osallistujille lähetettiin tiedosto, 
johon oli koottu sidosryhmäkyselyn tulokset, skenaarioluonnokset ja työpajan tavoitteet, 
sekä video, jossa sisältöjä oli avattu. Varsinaisessa työpajassa osallistujat tutustuivat ensin 
Miroon ja työpajan tavoitteisiin, minkä jälkeen heitä pyydettiin pohtimaan ja keskustele-
maan iteratiivisesti seuraavista aiheista:
1. Toivotut ja ei-toivotut tulevaisuuskuvat ja keskeiset yhteiskunnalliset arvot
2. Mahdollisten politiikkatoimien tunnistaminen ja nimeäminen
3. Politiikkatoimien vaikuttavuuden ja toteutettavuuden arviointi
4. Politiikkatoimien väliset suhteet ja niiden laajuuden arviointi 
5. Politiikkatoimien ajoituksen ja niistä vastaavien tahojen määrittely
Kuva 8. Kaavio sidosryhmätyöpajojen etenemisestä.
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Työpajan perusajatus oli, että hallinnon innovaatioissa tulee keskittyä kokonaisuuksiin eikä 
toimenpideluetteloihin (Givoni ym., 2013; Justen ym., 2014a). Työpajapohjat perustuivat 
”design of policy” -lähestymistapaan (Howlett 2014; Howlett 2020), jonka mukaan hallin-
non innovointi edellyttää iteraatioita ja käytännönläheisyyttä. Politiikkatoimenpiteet on 
erityisesti luokiteltu a) tunnistajiksi - instrumentit, joita hallinto käyttää tiedonsaantiin, ja 
b) vaikuttajiksi - instrumentit, joita hallinto voi käyttää pyrkiessään vaikuttamaan ulkomaa-
ilmaan (Hood & Margetts, 2007). Lisäksi olemassa on neljä erityyppistä perusresurssia, 
jotka hallinnoilla luonnostaan on ja joita ne voivat käyttää tunnistus- tai vaikutusinstru-
mentteina. NATO-jäsennyksessä ne on ryhmitelty (Hood & Margetts, 2007; Stead, 2021) 
seuraavasti:
	y Informaatio-ohjaus (Nodality) tarkoittaa keskiössä oloa ja suurta näky-
vyyttä sosiaalisissa tai tietoverkostoissa sekä sen hallinnolle mahdollistamaa 
tiedonkulun hallitsemista hallinnon uskottavuuden rajoissa. Keinoja infor-
maatio-ohjaukseen voivat olla sekä suorat tiedustelut, erilaisten viestintäväli-
neiden ja viestityyppien käyttö että tietojen salaaminen.
	y Määräysvalta (Authority) viittaa lailliseen tai viralliseen toimivaltaan vaatia, 
kieltää, taata, suositella ja tuomita. Tähän ryhmään sisältyy myös tietojen 
hankkiminen, mutta ei informaatio-ohjauksen kautta, vaan tarkastustoimin-
nan ja todistusten kautta sekä säännösten noudattamatta jättämisestä synty-
vien seuraamusten uhalla. On kuitenkin tärkeää huomata, että myös määräys-
valta on rajallinen resurssi.
	y Budjetointi (Treasure) tarkoittaa, että hallussa on rahavarantoja tai muuta 
”arvokasta irtaimistoa”, jota voidaan rahan tavoin vapaasti vaihtaa maksuky-
vyn rajoissa. Tähän ryhmään sisältyy myös tiedon hankkiminen, mutta ei 
informaatio-ohjauksen tai määräysvallan kautta, vaan ostamalla sitä. Myös 
sopimusten tekeminen ja muut rahoitusmuodot kuuluvat tähän ryhmään.
	y Organisointi (Organization) tarkoittaa kyvykästä henkilöresurssia sekä 
maanomistusta, infrastruktuuria tai laitteistoja, jotka mahdollistavat välittö-
män fyysisen toiminnan olemassa olevan kapasiteetin rajoissa.
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Kuva 9. Politiikkatoimien NATO-typologia sekä havainnollistavia esimerkkejä eri kategorioista (Macintosh 
ym., 2015)
Nodality Authority Treasure Organisation
Substantive
Effectors Advice Regulation 
taxation
Subsidies and grands Direct government provision of 
good or mitigation of bad
Detectors Collation of 
information from 
networks
Census Contract research Government record keeping
Procedural
Positive Information 




Contract research to inform 
policy process. 
Funding interest groups to 
facilitate participation
Agency creation 
Judicial and merits review
Negative Propaganda Interest 
group bans
Distribution of interest group 
funding to manipulate 
networks
Administrative restructure to 
obfuscate
Näissä puitteissa, Hood & Margetts, (2007) suosittelevat, että ”älykkään policy designin” 
tulisi olla mahdollisimman tehokasta, kuitenkin niin, että se täyttää erilaiset vaatimukset 
liittyen tarkoituksenmukaisuuteen ja vaikuttavuuteen. Keinoja tulee tarkastella eri näkö-
kulmista: a) skaalautuvuus - missä määrin instrumentin voimakkuus voi vaihdella tietyllä 
vaihteluvälillä, b) suunta - tarkkuus, jolla instrumentti voidaan suunnata tiettyyn edun- tai 
haitansaajaan, ja c) korvattavuus tai esiintyvyys - missä määrin instrumenttia voidaan hei-
kentää tai suunnata pois tavoitteestaan, vaikka sen avulla pystyisikin saavuttamaan tavoit-
teen myös suoraan. Keinot tulee tarkentaa tiettyyn sovelluskohteeseen ja kohdentaa tie-
tyille organisaatioille tai yksittäisille henkilöille. Lisäksi politiikkakokonaisuuksia luotaessa 
tulee miettiä myös mahdollisia tahattomia vaikutuksia (Justen ym., 2014b). Seuraavassa 
kuvassa esitellään politiikkainstrumenttien luokittelu, joka perustuu kohteen toiminnan 
rajoittamiseen ja siihen, kuinka herkästi resurssi on käytettävissä loppuun.
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Kuva 10. Politiikkatoimien luokittelu sen perusteella kuinka paljon toimi rajoittaa sen kohteena olevan 
tahon toimintaa ja kuinka herkästi vaadittu resurssi on käytettävissä loppuun (Hood & Margetts, 2007)
Kuva 11. Aluesuunnittelun työkalujen luokittelu ja esimerkkejä toimista (Stead, 2021)
Use bureaucracy 









sparingly in terms of 
burden on individuals
Nodality Authority Treasure Organisation
Procedural tools Plan-making (and review): 
to secure public/political 
support for a spatial plan and 













Development control: to test 
the fit between the proposed 
development (e.g., residence, 
factory, office, shopping 
center) and the aims of the 
spatial plan and/or to secure 



















Plan enforcement: To address 
cases of nonconformance 
between development and 








Substantive tools To deliver the ambitions 
of the plan (i.e., to deliver 
development congruent with 
the plan)
Nonbinding 







Tax relief for land 
remediation and 
tax credits for 
rehabilitation of 
historic buildings
Provision of facilities 
(as catalyst for urban 
development)
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3 Tulokset
3.1 Miten liikennemarkkinat kehittyvät vuoteen 2030 
mennessä?
Tässä osiossa esitellään vastauksia Suomen liikennemarkkinoiden siirtymään ja palvelui-
den kehittämiseen vuoteen 2030 mennessä. Ensin hahmotellaan liikennemarkkinoiden 
erityispiirteitä ja annetaan lyhyt synteesi markkinoiden muodostumisteoriasta, minkä jäl-
keen keskitytään matkustuskäyttäytymiseen keskeisenä osatekijänä liikennemarkkinoiden 
murroksessa. yhteenvedossa keskitytään tarpeeseen ymmärtää markkinoiden muodostu-
minen ajan mittaan tapahtuvana rakenteellisena muutoksena sekä resurssitehokkuutta ja 
resurssien tasapuolista kohdentamista niillä markkinoilla, joilla resursseja on niukasti. Ver-
rattuna johdannossa esiteltyyn MLP-kehykseen, tässä osiossa hyödynnämme muita teori-
oita sekä tarjonnan (esim. kompleksisuustaloustiede, complexity economics) että kysyn-
nän (esim. käytäntöteoria, social practice theory) osalta. Vaikka hyödynnämme oppeja 
muilta aloilta, markkinadynamiikka,  innovaatioiden diffuusio ja systeemi-innovaatiot 
mukaan lukien, on ymmärrettävä sektorikohtaisesti (Martin, 2013). Tukeudumme kuiten-
kin edelleen pääasiassa siirtymän hallinnan teorioihin tunnistaaksemme sekä a) rakentu-
misen ja hajoamisen yhteiskunnallisen dynamiikan (Kuva 12. yhteiskunnallisten siirtymien 
dynamiikka rakentumisen ja hajoamisen iteratiivisina prosesseina (Loorbach ym., 2017)) 
että b) kulttuuristen tekijöiden (esim. yhteiset arvot, paradigmat, maailmankatsomukset, 
diskurssit), rakenteiden (esim. instituutiot, talouden rakenteet, fyysiset infrastruktuurit) ja 
käytäntöjen (esim. rutiinit, käyttäytyminen, toiminta, elämäntavat) konstellaation (Kuva 13. 
yhteiskunnallisten siirtymien dynamiikka kulttuuristen tekijöiden, rakenteiden ja käytän-
töjen konstellaationa (van Raak, 2016)).
Kuva 12. Yhteiskunnallisten siirtymien dynamiikka rakentumisen ja hajoamisen iteratiivisina prosesseina 
(Loorbach ym., 2017)
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Kuva 13. Yhteiskunnallisten siirtymien dynamiikka kulttuuristen tekijöiden, rakenteiden ja käytäntöjen 
konstellaationa (van Raak, 2016)
Alustavat liikennemarkkinatiedot
Tässä luvussa esittelemme lyhyesti muutamia yksityiskohtia liikennemarkkinoiden ominai-
suuksista, joihin syvennymme seuraavissa kahdessa alaluvussa. Liikkuminen on jokapäi-
väistä ja kollektiivista toimintaa, ja siten välttämätöntä, jotta monet ihmisoikeudet, kuten 
oikeus työhön, koulutukseen ja terveydenhuoltoon, voivat toteutua (Bastiaanssen ym., 
2020; Mladenović & McPherson, 2016). Liikkumisen tarve syntyy usein epäsuorasti muiden 
tuotteiden ja palveluiden kysynnän kautta (Cowie, 2009), ja valtaosa liikkumispalveluista 
on itse tuotettuja. Lisäksi sekä liikenteen kysyntä että tarjonta ja kapasiteetti ovat jatku-
vassa muutoksessa. Koska liikkuminen on yhteiskunnallisen toiminnan kannalta keskeistä, 
liikennejärjestelmän sekä ympäröivän muun infrastruktuurin ja luonnon välille on vaikea 
piirtää tarkkaa rajaa (de Roo & Silva, 2010; Jhagroe & Loorbach, 2018; Volker & Handy, 
2021). Liikennemarkkinoihin vaikuttaa siis liikenneinfrastruktuuri, johon puolestaan vai-
kuttavat sekä muuttuva ilmasto että muutokset rakennetussa ympäristössä. Maankäytöllä 
ja liikennejärjestelmällä on keskinäinen toisiaan vahvistava kytkentä, joten muutokset 
yhdessä johtavat muutoksiin toisessa (Kuva 15. Maankäytön ja liikennejärjestelmän palau-
tekehä (Wegener, 2004)). Lisäksi muutoksia aiheuttaa infrastruktuurin väistämätön rapau-
tuminen ja sen rakenteelliset rajoitukset sekä siihen liittyvät suuret uponneet kustannuk-
set. Vaikka markkinat olisivatkin avoimet kilpailulle, sektorille syntyy nopeasti luonnollisia 
monopoleja mittakaavaetujen vuoksi ja korkeiden marginaalikustannusten vuoksi. Omis-
tussuhteet on tunnistettu keskeiseksi tekijäksi myös esimerkiksi MaaS-palveluiden kehityk-
sessä (Merkert & Wong, 2020). Toisin kuin esimerkiksi energia- tai televiestintämarkkinat, 
maaliikennemarkkinat ovat paljon dynaamisemmat ja käyttäjien käytäntöjen muovaamat. 
Liikennemarkkinat toimivat välittäjän asemassa monilla muilla jokapäiväiseen elämään liit-
tyvillä markkinoilla, joten ne muodostavat yhdyssiteen näiden välillä. Näin ollen sosiotek-
niset siirtymät ovat liikennemarkkinoilla luontaisten lukkiutumisten ja polkuriippuvuuden 
vuoksi paljon hitaampia kuin energia- tai televiestintämarkkinoilla. Seuraavassa kuvassa 
on lueteltu ne pääkomponentit, joista Suomen henkilöliikennemarkkinat muodostuvat.
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Kuva 14. Liikennemarkkinoiden komponentit7
Liikkumisen muotoja kokonaisuutena on vaikea sijoittaa vain yhteen perinteiseen talous-
tieteissä käytettyyn hyödykeluokkaan (Taulukko 1. Taloushyödykkeiden tyypit (Hess & Ost-
rom, 2003)). Liikkumismarkkinoihin liittyy keskeisesti useita omaisuuseriä maa- ja tieinfra-
struktuurista energiainfrastruktuuriin, ajoneuvoihin ja digitaalisiin ympäristöihin. Liiken-
nettä voisikin olla oikeampi kuvata yhteishyödykkeenä. Tätä tukee se, että liikenteen käyt-
täjät eivät ole ainoastaan kuluttajia vaan myös hyödykkeen tuottajia ja että liikennehyö-
dyke käytännössä edellyttää julkisen ja yksityisen sektorin välistä yhteistyötä (Ostrom ym., 
2012). Tällainen logiikka linkittyy takaisin ihmisoikeuskysymyksiin. Liikkumisessa ei ole 
kyse vain yksilön vapaudesta vaan myös yhteisestä hyvästä (Nikolaeva ym., 2019) ja siihen 
liittyy yksilöllisyyden ja yhteisön välinen dikotomia (Freudendal-Pedersen, 2009). 
Vaikka tarkennamme markkinadisruption yksityiskohtia, on hyvä todeta, että markkinat 
ovat hyvin dynaamiset. Markkinoilla toimii maantieteellisesti samoillakin alueilla useita 
uusia toimijoita useilta eri yhteiskunnan aloilta (Cruz & Sarmento, 2020b; Esztergár-Kiss 
ym., 2020; Merkert & Wong, 2020). On myös tärkeää huomata, että käsityksemme 
7  Sisältäen tiet, kadut, pysäköinnin, terminaalit yms. infrastruktuurin kaikille kulkumuo-
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markkinoista muovaa osaltaan aktiivisesti markkinoita, joita se yrittää ymmärtää (Callon, 
1998). Liikennemarkkinoiden teoriaa on siis kehitettävä vastaamaan käynnissä olevaa 
yhteiskunnallista muutosta. Toistaiseksi hyödynnämme seuraavissa luvuissa Jensenin 
(2013) kehittämää käsitteellistämistä antamaan tietoa markkinoiden muodostumisen 
dynamiikasta. Jensenin käsitteellisen mallin mukaan erilaiset liikkumisominaisuudet 
ymmärretään ”in situ”, ja ne asetetaan sekä ylhäältä käsin fyysisellä infrastruktuurilla ja 
politiikalla (eli tarjonnalla) että alhaalta käsin sosiaalisella vuorovaikutuksella ja käyttäjien 
omaksumilla toimilla (eli kysynnällä).
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Taulukko 1. Taloushyödykkeiden tyypit (Hess & Ostrom, 2003)
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Markkinoiden muodostumisen dynamiikka – tarjonta
Liikennemarkkinoiden dynamiikan kattavan teorian tarjoaminen ei ole tämän projektin 
nimenomainen tarkoitus. Käytämme tarkastelussa synteesiä eri markkinoiden muodostu-
mista käsittelevistä teorioista eri tieteenaloilta. Päämääränä on luoda parempi ymmärrys 
kehittyvien markkinoiden dynamiikan tuottamasta palvelukirjosta ja vaihtelevuudesta 
(Alkemade ym., 2009; Arthur, 1999; Battiston ym. 2016; Burkhard & Alfred, 2005; Colander, 
2000; Courvisanos, 2005; Dosi, 2013; Durlauf, 2005; Elsner, 2007; Elsner ym., 2015; Ghor-
bani ym., 2010; Gustafsson ym., 2016; Hermelingmeier & von Wirth, 2020; Hodgson, 2015; 
Salter, 2017; Savoiu & Siman, 2013; Stanfield & Wrenn, 2005; Veblen, 1898). Kuten johdan-
nossa korostettiin, murrostilanteessa markkinoiden muodostumiselle on ominaista nopea 
ja epälineaarinen kehitys, jossa tarjonta ja kysyntä muuttuvat vaikeasti ennustettavilla 
tavoilla (Christensen, 1997; Cruz & Sarmento, 2020b; Rotolo ym., 2015). 
Siirtymäteorian mukaisesti markkinaympäristöön kohdistuu jatkuvia muutoksia preferens-
seissä, teknologioissa, ympäristössä ja tietotaidoissa (Holcombe, 2014; Mori, 2019). Muu-
tokset ovat rekursiivisia; sosioekonomiset muutokset vaikuttavat teknologiseen muutok-
seen, mikä puolestaan vaikuttaa sosioekonomiseen kehitykseen (Slater & Barry; 2005). 
Markkinat ovat sosiotekninen prosessi, joka sisältää monia paikalliseen tasapainotilaan 
johtavia tapahtumia. Markkinadisruptiot ovat sekä polkuriippuvaisia että erittäin proses-
suaalisia (Arthur 2006; Farmer & Geanakoplos 2009; Hekkert ym., 2007). Uusia teknolo-
gioita syntyy yhdistelemällä aiempia teknologioita (Arthur, 2009, 2013), joiden keskinäiset 
riippuvuudet vaikuttavat teknologioiden yleistymisen tapoihin (Stoneman & Toivanen, 
1997). Tämä pätee myös liikkumisjärjestelmiin (Liimatainen & Mladenović, 2018; 
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Shibayama & Emberger, 2020). Teknologisilla kehityskaarilla on tapana lukkiutua (David, 
1985; Van der Vooren ym., 2012), mikä voi johtua esimerkiksi synergisten teknologioiden 
inertiasta, jota löytyy myös autoteollisuudesta (Carroll ym., 1996; Dobrev ym., 2003; Orsato 
& Wells, 2007). Lukkiutuminen tapahtuu, kun järjestelmä päätyy sellaiseen tasapainotilaan, 
josta ei helposti siirrytä toiseen vakaaseen tilaan (Arthur, 1989). Lukkiutumisen tilassa jär-
jestelmästä tulee niin muutoksenkestävä, että sen siirtyminen toiseen sosiotekniseen toi-
mintamalliin (regiimiin) vaatii huomattavia häiriöitä (Kuva 16. Polkuriippuvuuden ja polun 
luomisen neljä vaihetta (Selbmann, 2015)). Jotta polkuja regiimistä toiseen voidaan luoda, 
täytyy taloudellisten ja teknologisten innovaatioiden vakiintumiselle olla edellytyksiä ja 
muutokselle riittävä momentum (Garud & Karnoe, 2001). Jotta tällainen momentum voi-
daan saavuttaa ja uusi teknistaloudellinen paradigma voi muuttua hallitsevaksi, täytyy 
paradigman kannalta keskeisillä uusilla teknologioilla olla riittävä validaatio ja niiden on 
oltava riittävän laajalle levinneitä (Freeman, 1983; Freeman & Louca, 2001). Tällainen selkeä 
paradigman muutos nähtiin esimerkiksi 1900-luvulla polttomoottorikäyttöisten henkilö-
autojen käyttöönoton myötä (Kuva 17) (Giucci, 2012; Parissien, 2014).
Kuva 16. Polkuriippuvuuden ja polun luomisen neljä vaihetta (Selbmann, 2015)
Turbulenttina ja arvaamattomia stokastisia tapahtumia sisältävänä ajanjaksona (Battiston 
ym. 2016; Scherer & Ross, 1990), markkinadisruptiota edistävät makrotason toimintaympä-
ristön ja regiimin muutokset, joista Kondratjevin pitkät syklit ovat hyvä esimerkki (Grübler 
& Nakićenović, 1991). Liikennejärjestelmät ja niihin liittyvät liikkumiskulttuurit kehittyvät 
pitkien aikojen saatossa, kuten vuosikymmenissä tai jopa vuosisadoissa (Moran, 2006). 
Kuten alla olevan kuvan   esimerkistä käy ilmi, autot korvasivat hevoset yhdysvalloissa noin 
30 vuoden aikana. Tähän ei kuitenkaan ole laskettu vuosikymmeniä ennen tapahtuneita 
polttomoottori- ja sähköajoneuvojen kokeiluja ja vuosikymmenten mittaista kaupunkien 
ja teiden uudistamista. Kehitykseen liittyviä prosesseja ovat muun muassa yritysten 
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syntyminen ja konkurssit sekä karsiutuminen, kun yritykset eliminoidaan tai ostetaan kil-
pailussa, jossa liiketoimintamallien skaalautuvuutta koetellaan (Baden-Fuller & Morgan, 
2010; Chesbrough, 2010; Merkert & Wong, 2020; Tongur & Engwall, 2014). Lisäksi siirty-
mään liittyy ja se jopa edellyttää ohjattua regiimin epävakauttamista tietyissä vaiheissa, 
kuten on nähty esimerkiksi hiiliteollisuudessa (Turnheim & Geels, 2012). Kysynnän ollessa 
matalaa ei kuitenkaan ole riittävää kilpailua tai tarvittavia resursseja markkinoiden muut-
tumiseksi. Tämä on tilanne esimerkiksi Suomen pienissä kaupungeissa tai maaseudulla 
(Eckhardt ym., 2018; Weckström & Mladenović, 2020). Sen lisäksi, että suurten kaupunkien 
ulkopuolella joukkoliikenteen tarjonta on heikkoa, eivät muutkaan liikkumispalvelut, 
kuten autojen jakamispalvelut, ole löytäneet omaa käyttäjäkuntaansa Suomessa muualta 
kuin suurista kaupungeista (Schmöller & Bogenberger, 2020). Tämä korostaa sitä, että pit-
kän syklin muutokset tapahtuvat eriaikaisesti eri alueilla.
Kuva 17. Esimerkki autojen ja hevosten välisestä teknologisesta korvautumisesta 1900-luvun alun Yhdys-
valloissa (Grübler ym., 1999)
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Käyttäjien kulkutapojen valinta määrittää disruptoituvia markkinoita (Christensen, 1997), 
ja tietyn liikkumisteknologian tai kulkutavan käytön vähenemisen takana on jonkin toisen, 
uuden, liikkumisteknologian tai kulkutavan markkinaosuuden kasvu (Van Wee, 2015). Kun 
kulkutapa menettää markkinaosuuttaan toiselle nopeammalle kulkumuodolle, ihmiset 
matkustavat yleensä pidempiä matkoja vakioituneen päivittäisen 60–75 minuutin mat-
ka-aikabudjetin rajoissa (Mokhtarian & Chen, 2004). Kulkutavan muutosten lisäksi myös 
muutokset rakennetussa ympäristössä ja toimintojen sijoittumisessa muuttavat matkus-
tusrutiineja (Patterson & Farber, 2015; Schönfelder & Axhausen, 2010; Van Wee ym., 2019).
Disruptio perustuu pitkien syklien lisäksi teknologian leviämisen, arkipäiväistymisen ja kor-
vautumisen kaltaisiin muutoksiin mikrotasolla (Rogers, 2010). Tällaisia muutoksia voidaan 
kuvata Gompertz S -käyrillä: kasvu on hitainta tietyn ajanjakson alussa ja lopussa 
(Nakicenovic, 1986). Tämä näkyy yllä olevasta kuvasta  , jossa esitetään kaksi symmetristä 
S:n muotoista käyrää autojen ja hevosten välisestä teknologisesta korvautumisesta 1900-
luvun alun yhdysvalloissa. Liikennemarkkinoiden disruptio vaatii suurta matkustuskäyttäy-
tymisen muutosten tuomaa momentumia, mutta myös muutoksia liiketoimintaympäris-
tössä ja kustannusrakenteissa. Tämä näkyy erityisesti, kun kyseessä on jakamistalouden pal-
velut (Christensen, 1997; Boons & Bocken, 2018; Dudley ym., 2017). Esimerkiksi kutsuohja-
tun liikenteen avulla voitaisiin mahdollisesti lisätä joukkoliikenteen tehokkuutta ja käyt-
töastetta maaseudulla. Tämä edellyttää kuitenkin liiketoimintamallien kehittämistä siten, 
että matkustajan itse maksamien ja julkisesti tuettujen matkojen yhdistäminen on mahdol-
lista (Eckhardt ym., 2020; König ym., 2016). Toinen mahdollisuus on yhdistää matkaketjui-
hin esimerkiksi yhteiskäyttöisiä sähköpyöriä (Bruzzone ym., 2020). yhtä lailla yhteiskäyttö-
autot ja kimppakyydit voisivat toimia erilaisissa ympäristöissä, mutta sekin edellyttää inno-
vaatioita jakamisjärjestelmissä, ajoneuvojen käyttövoimissa ja matkojen integroinnissa 
(Mounce & Nelson, 2019; Shaheen ym., 2019b; Wright ym., 2020). Uusista innovaatioista 
sähköpotkulautoja voidaan pitää täysin omanlaisenaan ja kitkaa aiheuttavana uutena inno-
vaationa liikkumisen murroksessa (Birtchnell et.al., 2018). 
Tarkasteltaessa markkinoita sosioekonomisena prosessina, on syytä tarkastella useita nii-
den muodostumiseen vaikuttavia aspekteja. Innovaatioiden ominaisuuksien lisäksi muo-
dostumiseen vaikuttavat laajalla skaalalla esimerkiksi viestinnän ja innovointiin liittyvän 
päätöksenteon prosessit sekä sosiaaliset rakenteet (Rogers, 2010). Marginaaleissa syntyvät 
innovaatiot eivät ainoastaan kasva, vaan niiden kehityskulut ovat erilaisia. Ne voivat esi-
merkiksi kuolla, syrjäytyä, assimiloitua ja muuttua (Savini & Bertolini, 2019). Kuvassa Kuva 
18. Kutsuohjattujen liikkumispalveluiden elinkaari, toimintavuodet ja epäonnistumisten 
ajankohdat (Currie & Fournier 2020) esitellään kutsuohjatun liikenteen (demand-respon-
sive transport, DRT) palvelujen elinkaari, toimintavuodet ja epäonnistumisten ajankohdat. 
Esimerkkinä innovaation muuttumisesta voi pitää sitä, että monien kaupunkien DRT-järjes-
telmiä on muokattu palvelemaan esikaupunkialueiden tarpeita (Gilibert ym., 2019). Laa-
ja-alaiset teknistaloudelliset järjestelmät eivät leviä ainoastaan oman sektorinsa sisällä, 
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vaan ne voivat muuttaa taloudellisia ja sosiaalisia toimintoja laajemminkin (Freeman, 1983; 
Freeman & Louca, 2001). Liikkumisen kontekstissa on nykyisin todella tärkeää tunnistaa 
myös, miten laajasti kaikkeen sosiaaliseen toimintaan vaikuttavat digitaalinen viestintä 
sekä datankeruu ja -käsittely muuttavat toimintatapoja yhteiskunnan eri sektoreilla.
Kuva 18. Kutsuohjattujen liikkumispalveluiden elinkaari, toimintavuodet ja epäonnistumisten ajankohdat 
(Currie & Fournier 2020)
Teknologisen innovoinnin suunta ei ole täysin deterministinen, sillä sosiaalisissa suhteissa 
tapahtuu aina muutoksia myös tietoisen valvonnan ja manipuloinnin ulottumattomissa 
(Latsis, 2010). Edes vakiintuneet yritykset, esimerkiksi autoteollisuuden alalla, eivät pysty 
tarkasti tietämään, millaisia teknologioita markkinoilla tulee syntymään (Sierzchula ym., 
2012). Jotta edellä kuvattuja markkinoiden uudistumiseen vaikuttavien makro- ja mikros-
kooppisten tapahtumien vuorovaikutusta voidaan ymmärtää, täytyy kehitystä tarkastella 
monista eri näkökulmista. Ensinnäkin on ymmärrettävä, mitä talouden muilla aloilla kan-
sallisesti tapahtuu (Slater & Barry, 2005). Suomalainen liikennesektori luottaa esimerkiksi 
muiden pitkälle digitalisoituneiden alojen vetoapuun ja siitä seuraa sekä hyötyjä että hait-
toja. Kansallisten ja monitasoisten innovaatiojärjestelmien roolia ei voida ohittaa, koska 
markkinoiden muodostuminen perustuu niin moniin tekijöihin, koroista ja yritysrahoitus-
markkinoista aina vallitsevaan innovaatiokulttuuriin asti (Lundvall, 2010; Martin, 2013; 
Takalo & Toivanen, 2012). Kokemusten pohjalta (esim. Tolliday, 1995), julkinen sektori voi 
olla tärkeä toimija verkottuneen talouden katalysoinnissa (Hausmann & Hidalgo, 2011; 
Mazzucato, 2013) ja pääomamarkkinoiden täydentämisessä. Tämä pätee erityisesti silloin, 
kun yritykset ovat toiminnan suuren mittakaavan vuoksi riippuvaisia ulkoisesta rahoituk-
sesta (Hyytinen & Toivanen, 2005) ja kun toimintojen vertikaalinen integraatio on tarpeen 
(Langlois & Robertson, 1989). 
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Epävarmoissa olosuhteissa voidaan saavuttaa parempia tuloksia alhaalta ylöspäin vaikut-
tavilla politiikkatoimilla, kuten oikeanlaisen innovaatioinfrastruktuurin rakentamisen kal-
taisella epäsuoralla innovaatiopolitiikalla (Takalo & Toivanen, 2018). Oppeja voidaan hakea 
Suomen energia-alan murroksesta: siinä julkisella politiikalla oli tärkeä rooli siirtymäpolku-
jen luomisessa ja organisaatioiden välisen oppimisen edistämisessä (Berg & Hukkinen, 
2011; Heiskanen ym., 2011; Kivimaa & Mickwitz, 2011; Mickwitz ym., 2011). Samanlaisia 
seikkoja on korostettu liittyen MaaS-järjestelmään. Autoriippuvuuden katkaisemista on 
tuettava perinteisillä toimenpiteillä, kuten infrastruktuurin uudistamisella ja tienkäyttö-
maksujen käyttöönotolla (Hensher et. al., 2020). Myös rahoitusmarkkinoilla ja sijoituksilla 
on merkittävä rooli innovaatioprosessissa (Janeway, 2018). On kuitenkin huomioitava, että 
suuret investoinnit saattavat myös lisätä makrotalouden epävakautta ja siten hidastaa dif-
fuusioprosessia (Toivanen et. al., 1999). Suurilla liikenneinvestoinneilla, kuten raidehank-
keilla, on historiallisesti ollut merkittävä rooli uusien teknologioiden leviämisessä liikenne-
sektorilla (Turnheim & Geels, 2019). Myös politiikassa avautuvat mahdollisuuksien ikkunat 
(esim. keskustelu julkisen tilan laillisesta käytöstä) voivat siivittää uusien liikkumispalvelui-
den markkinaosuuksia kasvuun (Ruhrort, 2020).
Innovaatioihin liittyvä tiedonsaanti ja tiedon yhdistäminen on keskeistä markkinadisrup-
tioissa ja innovaatioprosesseissa (Schumpeter, 1911, 1943). Esimerkkinä tästä on Uberin 
tulo New yorkin taksimarkkinoille. yritys onnistui yhdistämään tehokkaasti tiedot siitä, 
miten ihmiset matkustavat nykyisin ja miten he haluaisivat matkustaa. Sen sijaan, että 
taksi piti pysäyttää kadulta, pystyi sen nyt kutsumaan kotiovelle, mikä laajensi kyytien pal-
velualuetta ja loppujen lopuksi mullisti koko taksikentän toiminnan hyvin lyhyessä ajassa 
(Kim ym., 2018). Innovoijat luovat uusia toimintamahdollisuuksia sekä testaavat ja toteut-
tavat niitä (Koppl, 2006; Witt, 2001). Esimerkiksi kyytipalveluita8 oli olemassa pienimuotoi-
sesti jo 1900-luvun alussa (Eckert & Hilton, 1972). Vastaavasti ajatus yhteiskäyttöautoista 
on peräisin 1970-luvulta, mutta käsite on muuttunut merkittävästi ajan saatossa, erityisesti 
(internet-)alustojen syntymisen myötä (Bocken ym., 2020). Innovaatio edellyttää kuitenkin 
tuotantofunktion muuttamista uusia tuottomahdollisuuksia löytämällä (Holcombe, 2014). 
Tämä tapahtuu kehittämällä uusia tapoja yhdistää tuotannontekijöitä sekä lisäämällä 
uusia tuotannontekijöitä ja muuttamalla tuotantoprosessin lopputuotetta laadullisesti. 
Innovoinnissa ei kuitenkaan keskitytä pelkästään luovuutta disruptioivaan tasapainoon, 
vaan myös sopeutumiseen ja sellaisten taloudellisesti kannattavien keinojen löytämiseen, 
jotka tuovat markkinat jälleen takaisin tasapainoon disruption jälkeen (Kirzner, 2009). 
Innovaatioiden tärkeydestä huolimatta se, että liikenteen kaltaisella monimutkaisella alalla 
yksittäinen toimija voisi yksin aiheuttaa disruption, on myytti. Esimerkiksi myytti Henry 
Fordista autoteollisuuden ratkaisevana toimijana ei pidä paikkaansa (Thomas, 1969). Näin 
8 ride-hailing
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ollen keskustelu innovaatioiden toteutumisesta on yhdistettävä mahdollistaviin institutio-
naalisiin käytäntöihin ja tietopohjaan. On hyvin tiedossa, että yritysten valikoituminen 
osana teknologisia kilpailuprosesseja linkittyy rutiinitietoon ja tavalliseen käyttäytymiseen 
(Nelson & Winter, 1977, 1982). Valikoituminen liittyy yrityksen kokoon, sillä pienemmät yri-
tykset kasvavat nopeammin ja epäonnistuvat suuria yrityksiä todennäköisemmin (Jovano-
vic, 1982). Lisäksi on tärkeää huomata, että tämä tapahtuu paikallisten liikennemarkkinoi-
den vallitsevissa institutionaalisissa olosuhteissa (Lanamäki ym., 2020). Instituutiot voi-
daan nähdä käyttäytymisen kaavoina ja jaettuina sääntöinä, jotka säätelevät toimijoiden 
välistä vuorovaikutusta (Hindriks ja Guala, 2015; Hodgson, 2000) sekä helpottavat ja muo-
vaavat tehtäviä päätöksiä (Gräbner 2017) eri vallankäytön olosuhteissa (Arena, 2010; Lana-
mäki ym., 2020). Liikennealalla toimii useita epävirallisia / pehmeitä instituutioita, jotka 
sisältävät erilaisia normeja ja perinteitä (Hirschhorn ym., 2020; Hrelja ym., 2020). Näin ollen 
instituutioiden rooli yksilöiden voimauttamisessa ratkaisemaan ja innovoimaan tapahtuu 
aina tietyissä olosuhteissa (Hölscher ym., 2019b). Jos tilanteessa vallitsee merkittävä insti-
tutionaalinen tyhjiö, perustetaan usein tilapäisiä instituutioita. Näin on käynyt esimerkiksi 
1900-luvun alussa, kun varsinaisten autoalan luokituslaitosten puuttuessa autojen luoki-
tukseen käytettiin kilpa-ajoja (Rao, 1994, 2004), tai nykypäivänä, kun MaaS:n menestyksen 
arviointikriteeristöä muutetaan kunkin aloitteen kohdalla (Merkert & Wong, 2020). 
Innovaatiotoimijat ovat alojensa uudistamisessa yhtä merkittävässä asemassa instituutioi-
den kanssa ja ne uudistavat ja muuttavat institutionaalista kontekstia, jolla ne toimivat, 
joko tarkoituksellisesti tai ei (Samuels, 1995; Wittmayer ym., 2017). Kuten edellä mainittiin, 
liikennealalta löytyy yleensä sekä julkisen että yksityisen sektorin innovaatiotoimintaan 
keskittyviä vahvoja ja väljiä sosiaalisia verkostoja (Law, 1987), joiden merkitystä on syytä 
korostaa ideoiden luomisessa, tilaisuuksien tunnistamisessa ja tiedon levittämisessä 
(Dolfsma & Van der Eijk, 2017; Kolleck, 2013; Ohly ym., 2010). Näihin verkostojen katsotaan 
koostuvan sekä verkostoista itsestään että toimijoiden välisistä suhteista (De Haan & Rot-
mans, 2018; Fagerberg ym., 2013; Kastelle & Steen, 2010; Lanamäki ym., 2020; Slater & 
Barry, 2005; Van Der Valk & Gijsbers, 2010; Van Rijnsoever ym., 2015). Suhteilla on myös 
spatiaalinen ulottuvuus, eli ne ovat paikkasidonnaisia (Sengers & Raven, 2015). Markkinoi-
den tarjonnan muodostumisessa on siis kyse yhtä lailla teknisestä muutoksesta kuin sosi-
aalisten innovaatioverkostojen uudistamisesta. Ne muodostavat yhdessä kontekstin, jossa 
eri toimijat keskenään luovat ja validoivat ideoita. Sosiaalisten verkostojen dynamiikka 
monimutkaistuu usein siksi, että toimijat ovat peräisin erilaisista institutionaalisista toimin-
taympäristöistä ja epäformaaleista piireistä.
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Kuva 19. Monitoimija- ja monikerroksiset verkot, jotka perustuvat kolmeen akseliin: (1) formaali–epäfor-
maali, (2) voittoa tavoitteleva – voittoa tavoittelematon ja (3) julkinen – yksityinen (Avelino & Wittmayer, 
2016).
Näissä yhteiskunnallisissa innovaatiojärjestelmissä toimijoiden vuorovaikutus johtaa tiet-
tyihin toimintamalleihin toisiaan täydentävien mutta toisistaan poikkeavien instituutioi-
den välillä (esim. maankäytön ja liikenteen suunnittelu). Nämä täydentävät instituutiot, 
kuten MAL-sopimukset maankäytön ja liikenteen suunnittelun yhdistämisessä, ovat seura-
usta poliittisen talouden prosessista, eikä institutionaalista muutosta pitäisi nähdä aske-
leena kohti hypoteettista ”parasta toimintatapaa” vaan sosiaalispoliittisten kompromissien 
tuloksena (Amable, 2004). yleisesti odotetaan tasapainotilan saavuttamisen kannalta tar-
vittavien tietojen leviävän kaikille markkinatoimijoille. Tieto on kuitenkin usein hajautu-
nutta ja myös implisiittistä. Myös sen muotoilu yksinkertaisiksi säännöiksi on vaikeaa. 
Haasteita tiedon leviämiseen tuottavat myös ongelmien artikuloinnin vaikeus, toimijoiden 
tarjoamien ratkaisujen ennakoinnin hankaluus sekä vuorovaikutuksen monivaiheisuus ja 
toimijoiden eriävät intressit (Koppenjan & Klijn, 2004; Laffont & Tirole, 1991; Meijer & Hek-
kert, 2007). Tämä linkittyy myös siihen, että instituutioiden lähestymistapa puutteellisten 
ja monimutkaisten tietojen käsittelyyn perustuu erilaisiin, aiempien kokemusten pohjalta 
muodostuneisiin nyrkkisääntöihin (Metcalfe, 1994). Täydentävien instituutioiden erilaistu-
minen tai lähentyminen perustuu sääntöihin ja normeihin, jotka johtavat joko vakauteen 
(esim. nimellispalkkasopimukset, jotka vakauttavat hintatason) tai epävakauteen (esim. 
laumakäyttäytyminen rahoitusmarkkinoilla).
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Kuva 20. Kuvaus kestävyyssiirtymistä älykaupunkien kontekstissa (Mora ym., 2020)
Tämä tiedon konteksti sisältää muitakin tärkeitä näkökohtia markkinoiden tarjonnan muo-
dostamisessa. Epävarmuuden vallitessa päätökset tehdään yleensä (usein optimististen) 
tuleviin voittoihin liittyvien odotusten valossa, jolloin psykologiset tekijät ovat merkittä-
vämpiä kuin valuaation todellinen perusta (Meijer & Hekkert, 2007; Shiller, 2015). Tällainen 
innostus liittyy usein sosiaalisten toimijoiden identiteettiin (Slater & Barry, 2005), jossa 
innovaatioita koskevat päätökset perustuvat taustalla oleviin, usein implisiittisiin arvoihin 
(Smith ym., 2010; Verbeek, 2011). Tarjontaa rakennetaan ideologisten visioiden ja retorii-
kan avulla ja samalla kehystetään yhteiskunnallisia haasteita ja teknologisten ratkaisujen 
arviointia (Bijker ym., 2012). Kuten tiedämme varhaisen kehitysvaiheen liikenneteknolo-
gioista tehdyistä tutkimuksista, teknologian toimivuus on tulosta eikä syy sille, että tekno-
logia on menestynyt (Bijker 1997; Pinch & Bijker, 1984). Teknologian menestystä arvioidaan 
yleensä tiettyjen, tyypillisesti rajallisten, kohdeyleisöjen näkökulmasta, vaikka ne olisikin 
tarkoitettu laajemmalle joukolle, mikä vaikuttaa merkittävästi siihen, miten teknologiaan 
suhtaudutaan. Tarinankerrontaa (Bosman ym., 2014; Rowell & Gustafsson, 2017) ja eritoten 
retoriikkaa käytetään, kun halutaan vakuutella menestystä, kohdentaa eri toimijoiden toi-
mintaa sekä houkutella rahoitusta ja julkisuutta (Jasanoff, 2016). Tällainen käsitysten 
yhdenmukaistaminen voi johtaa myös toimijoiden keskinäiseen juonitteluun, jonka tarkoi-
tuksena on vaikuttaa markkinoihin tai hintoihin oman edun edistämiseksi (Martin, 2010). 
Esimerkiksi monissa yhdysvaltain kaupungeissa on nähty esimerkkejä julkisen liikenteen 
järjestelmien alasajosta puutteellisin perustein (Bianco, 2011; Goddard, 1996; Norton, 
2008; Post, 2006). 
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Marginaaleista toimintamallin tasolle johtavien siirtymäreittien rakentamisen tueksi suosi-
tellaan kokeiluihin perustuvien induktiivisten prosessien tukemista deduktiivisten inno-
vaatioiden sijaan (Sjöman ym., 2020; Strömberg ym., 2016). Kutsuohjattu liikenne (DRT) on 
eniten kokeiltuja liikkumispalveluita. Sitä on kokeiltu sekä kaupungeissa että maaseudulla. 
Nämä kokeilut tekevät näkyväksi kysynnän ja tarjonnan välisen monimutkaisen suhteen, 
jota harvoin ymmärretään innovaatioprosesseissa. Ensinnäkin on verrattain vaikeaa saada 
aikaan toteutuskelpoinen DRT-palvelu ilman joukkoliikennettä, jonka syöttöliikenteenä 
kutsuohjattu liikenne voisi palvella (Enoch ym., 2006; Sörensen ym., 2021). Toisekseen on 
houkuttelevaa tarjota liian joustavaa palvelua (esim. monen määränpään järjestelmä muu-
taman määränpään sijaan tai reittipoikkeamat), mikä edellyttää usein kalliita teknolo-
giajärjestelmiä, jotka eivät välttämättä ole edes tarpeen (Currie & Fournier 2020; Eckhardt 
ym., 2018; Enoch ym., 2006; Jokinen ym., 2019). 
yhteenvetona voidaan todeta, että innovaatioprosessi edellyttää siis perinteistä liiken-
nettä enemmän innovatiivisuutta käyttäjäanalyysin, toimintasuunnitelman, markkinoin-
tistrategian ja palvelumuotoilun välisisiin riippuvuussuhteisiin liittyen (Enoch ym., 2006; 
Haglund ym., 2019; May & Marsden, 2018; Mulley ym., 2012; Weckström ym., 2018). Näiden 
moninaisten ja dynaamisten keskinäisten riippuvuussuhteiden lisäksi haasteena on liikku-
misinnovaatioiden paradoksaalinen tilanne; yhtäältä ne edellyttävät uudenlaista osaa-
mista organisaatioiden välisessä yhteistyössä (Butler ym., 2020; Enoch ym., 2006; Jokinen 
ym., 2019), mutta toisaalta ne ovat alttiita aiheuttamaan ristiriitoja toimijoiden välille 
(Audouin & Finger, 2018; Hirschhorn ym., 2019; Mladenović & Haavisto, 2021; Richter & 
Haas, 2020; Proka ym., 2018a; Ruhrort, 2020; Smith ym., 2018b). Jää nähtäväksi, voiko täl-
laisen sisäsyntyisen, heterogeenisistä tiedoista, identiteeteistä ja liikkumisjärjestelmien 
luontaisista arvojen moninaisuudesta kumpuavan ristiriitaisuuden keskeltä syntyä parem-
pia kokeiluja (Mladenović & Haavisto, 2021; Ryghaug & Skjølsvold, 2021; Valkenburg, 
2020). Palaamme aiheeseen osiossa 3.3.
Markkinoiden muodostumisen dynamiikka – Kysyntä
Kuten edellä todettiin, käyttäjänäkökulma on erittäin merkittävä liikennemarkkinoiden 
käynnissä olevassa paradigman muutoksessa. Täten on kiinnitettävä erityistä huomiota 
käyttäjien käyttäytymisen ymmärtämiseen ja muuttumiseen, eli kysynnän muutokseen. 
Tämä on olennaista, jotta käynnissä oleva yhteiskunnallinen disruptio voidaan ymmärtää 
prosessina (Kivima ym., 2021), mutta myös, jotta liikkumispalveluiden kysynnän muutos-
ten arvioinnin haasteet voidaan tunnistaa (Wen ym., 2021). yleisesti ottaen, edellä maini-
tun vakioituneen matka-aikabudjetin ja muiden päivittäisten toimintojen sijoittumisen 
aiheuttamien rajoitteiden (Van Acker ym., 2010) lisäksi on painotettava sitä, että tarjon-
nasta riippumatonta kysyntää ei ole olemassa, vaan se muodostuu näiden keskinäisriippu-
vuudesta (Labanca ym., 2020; Rinkinen ym. 2020; Shove & Walker, 2010). Kiinnostavaa on 
myös se, että uusien palvelujen kysyntä kasvaa paikoissa, joissa on jo valmiiksi hyvät 
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liikenneyhteydet (Liao & Correia, 2020). Tosin uusia liikennejärjestelmää täydentäviä vii-
meisen kilometrin ongelmaa ratkaisevia marginaalisia palveluja saattaa syntyä muuallakin 
(McKenzie, 2019). Liikkumisen sisarkonsepti, liikkumispääoma (mobility capital) tai liikku-
vuus (motility), valaisee osaltaan yksilön liikkumisen moniulotteisuutta, koska sen kautta 
voidaan määritellä erilaiset alueelliseen liikkumiseen vaadittavat yksilölliset valmiudet ja 
resurssit, jotka koostuvat henkilökohtaisista kulkuoikeuksista, muodollisista ja epämuodol-
lisista taidoista ja kognitiivisesta omaksumisesta, joka määritellään halukkuudeksi harjoit-
taa tiettyä matkustamisen tyyppiä (Flamm & Kaufmann, 2006; Shliselberg ym., 2020). ylei-
sesti on syytä tunnistaa, että ymmärryksemme yksilöiden liikkumisesta täytyy heijastaa 
syvällisempää tietämystä siitä, mitä ihmisyys merkitsee, eikä se saa rajoittua vain länsimai-
siin liberaaleihin ja ”monohumanistisiin” käsityksiin ihmisyydestä (Mladenović ym., 2021; 
Schwanen, 2020). 
Moniulotteisuuden purkaminen täytyy aloittaa tunnistamalla, että yksilöiden niin sanottu 
kognitiivinen niukkuus rajoittaa havaitun informaation määrää (Mullainathan & Shafir, 
2013). Inhimillisen ajattelun rajoitteiden vuoksi päätökset ovat rajoitetun rationaalisia 
(Simon, 1990; Weber ja Dawes, 2010). Ihmiset luottavat nopeassa päätösten tekemisessä 
mentaalisiin oikopolkuihin, heuristisiin nyrkkisääntöihin ja sisäisiin vinoumiin (DellaVigna, 
2009; Thaler, 2018; Roos, 2017). Nämä päätökset ovat toistojen kautta opittuja, tavaksi 
muuttuneita automaattisia reaktioita, jotka koskevat erityisesti arjen aktiviteetteja, kuten 
matkustustavan valintaa (Aarts ym., 1997; Lanzini & Khan, 2017) (yksi esimerkki Kuvassa 
21). Tavanmukainen toiminta perustuu siihen, että päätöksissä käytettyjen tietojen yksi-
tyiskohtaisuus on vähentynyt ja niihin liittyy yhdistelmä aineellisia, menettelyllisiä ja sosio-
diskursiivisia elementtejä, jotka vahvistavat tapoja (Kurz ym., 2015). Näin ollen ihmiset 
eivät pysty laskemaan kunkin matkan yleisiä kustannuksia, jotka määritellään matkaan tai 
toimintaan käytetyn ajan riski- ja mukavuuskorjattuna painotettuna summana, siihen liit-
tyvinä kustannuksina sekä liikkumisen ja toimintojen sosiaalisen sisällön kautta. Ihmiset 
eivät myöskään pysty täysin ymmärtämään kaikkia vaihtoehtoja tai asettamaan niitä 
paremmuusjärjestykseen. Tämä koskee myös liikennemarkkinoilla saatavilla olevia vaihto-
ehtoja. Ihmiset luottavat usein ”tyydyttävään” tasoon, joten päätöksentekoprosessia tois-
tetaan niin kauan kuin toiminta on riittävän tyydyttävällä tasolla ilman kriittisiä 
epäonnistumisia (Simon, 1955).
Päivittäiset päätökset perustuvat usein erilaisiin, jopa paradoksaalisiin, vinoumiin (Rabin, 
2002; Van de Kaa, 2010). Kognitiivisten vinoumien luettelo on laaja, eikä tarkoituksemme 
ei ole kattaa niitä kaikkia, vaan havainnollistaa asiaa esimerkin voimin. Esimerkiksi ihmisillä 
on tapana tehdä päätöksiä vertaamalla asioita aiempiin samankaltaisiin asioihin (Gilboa & 
Schmeidler, 2001). Ihmiset yliarvioivat omia kykyjään suhteessa muihin, esimerkiksi ajaes-
saan autoa (Svenson, 1981). Todennäköisyyksiä yliarvioidaan, jos tapahtuma vain on 
kognitiivisesti ymmärrettävissä, kuten lentokoneen putoamisen todennäköisyyttä (Thaler 
and Sunstein, 2008). Päätökset eivät siis riipu ainoastaan odotetuista tuloksista, vaan myös 
siitä, miten tulos on kehystetty (Tversky & Kahneman, 1981). Kokiessaan negatiivisen 
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hyötysuhteen ihmiset painottavat sitä kuitenkin kaksi kertaa enemmän kuin mahdollista 
voittoa (Kahneman ja Tversky, 1979). Samaan aikaan ihmisiä ohjaa riskin välttäminen: 
yhtäältä tavoitellaan vakautta ja rutiineja ja toisaalta vaihtelevuutta ja mahdollisuutta 
kokea uutta (Schönfelder & Axhausen, 2010). Ihmiset eivät osaa myöskään arvioida koko-
naisvaikutuksia, mikä näkyy esimerkiksi epävarmuutena liittyen täyssähköautoihin, mikä 
puolestaan hidastaa niiden leviämistä (Rezvani ym., 2015).
Ihmiset eivät luota päätöksenteossa pelkästään etuotsalohkon kuoren ajatteluun, vaan 
käyttäytyminen määräytyy mielialojen ja tunteiden mukaan osana monipuolista senso-
rista ja ruumiillista kokemusta (Cresswell, 2006; DellaVigna, 2009; Gillingham & Sweeney, 
2012; Kent, 2014; 2015; Mladenović ym., 2019; Sheller, 2004; Te Brömmelstroet ym., 2021; 
Thaler, 2016). Näin ollen nämä jokapäiväisiä liikkumispäätöksiä, kuten liikennemuotojen 
tai reittien valintoja, koskevat nyrkkisäännöt on väritetty erilaisilla affektiivisilla ja kognitii-
visilla kokemuksilla (De Vos, 2019; Gatersleben & Uzzell, 2007; Nasar, 1988;), joiden vaiku-
tus ajan mittaan auttaa nyrkkisääntöjen muodostumisessa ja uudistamisessa. UbiGo MaaS 
-kokeilusta (Karlsson ym., 2016; Sochor ym., 2016) tai jaetun liikkumisen piloteista (Sha-
heen ym., 2016; Weckström ym., 2018), on saatu samankaltaisia tuloksia: yksinkertaisuu-
della, joustavuudella ja mukavuudella on ollut tärkeä rooli liikennemuodon yleistymisessä. 
Elämän eri vaiheissa ihmisillä voi olla erilaisia syitä liikkumiskäyttäytymiselleen, kuten mat-
kustustapatottumuksen palautuminen tai totutun tavan säilyttäminen huolimatta uhista, 
joita henkilökohtaisen ja alueellisen ympäristön muuttuminen aiheuttaa (Marincek & 
Rérat, 2020).




1) Awareness & Availability
(People must be aware of the mode and have it available as an 
option to travel to an activity)
2) Basic Safety & Security
(People seek a mode that they perceive to provide a basic level 
of safety from traffic collisions and security from crime)
3) Convenience & Cost
(People seek a mode that will get them to an activity using an 
acceptable amount of time, effort, and money)
4) Enjoyment
(People seek a mode that provides personal (e.g., physical, 









































(People who choose a particular mode 
regularly are more likely to consider it 
as an option in the future)
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Tottumuksia ja heuristiikkaa eivät kuitenkaan määritä pelkästään kokemukset tai suorat 
vaikuttimet, kuten hinta (esim. maksuhalukkuus), jolla on tärkeä rooli uusissa liikkumispal-
veluissa (Caiati ym., 2020; Liljamo ym., 2020; Mulley ym., 2020; Sanders ym., 2020; Shaheen 
ym., 2016). Itse asiassa valintamieltymykset eivät ole eksogeenisia (Henrich ym., 2001; Falk 
ym., 2015), vaan niitä muovaavat arjen sosiaalinen kanssakäyminen yksilöllisten ja sosiaa-
listen normien ympärillä (Gillingham & Sweeney, 2012; Guell ym., 2012; Hamilton ym., 
2019; Hopkins ym., 2021; Lanzini & Khan, 2017; Weber and Dawes, 2010). Tässä identiteetti, 
tarkoittaen halua olla tiettyjen normien ja arvosuuntausten mukainen, on tärkeä kannus-
tin valinnalle (Cairns ym., 2014; Davis, 2010; Kranton, 2016). Ihmiset tavoittelevat tiettyjä 
omassa normatiivisessa kontekstissaan vallitsevia sosiaalisia tai eettisiä preferenssejä 
(Akerlof & Kranton 2000; Freudendal-Pedersen, 2009). yhteisöissä olevina kulttuuriolen-
toina ihmiset saavat näiltä yhteisöiltä merkityksen tunteen suhteessa ruumiillistettuun liik-
kumiskokemukseensa (Cresswell, 2006), kuten esimerkiksi lämmön tunteen kävelyn tai 
sähköpotkulaudalla ajamisen aikana (Sanders ym., 2020). Liikkuminen voi olla tarkoituk-
senmukaista vain liikkumisen itsensä vuoksi (Jensen, 2009; Te Brömmelstroet ym., 2021), ja 
se voi muovata arvonormeja, jotka eivät suoraan liity liikkumiseen (Bærenholdt, 2013; Mat-
thies & Klöckner, 2015; Nitschke, 2020; Sheller & Urry, 2000; Urry, 2006). Nämä normit voi-
vat olla peräisin perinteisistä perherooleista, mutta ne voivat olla peräisin myös organisaa-
tiokulttuurista ja -normeista, kuten esimerkiksi yrityksille suunnattujen MaaS-palvelujen 
kohdalla (Hesselgren ym., 2020; Zhao ym., 2020). ympäristö voi auttaa ennustamaan aiot-
tua käyttäytymistä, kuten kulkutavan valintaa, mutta ei varsinaista käyttäytymistä (Lanzini 
& Khan, 2017). ympäristö myös asettaa rajat sille, mikä on mahdollista päivittäisessä toi-
minnassa ja mikä ei (Gibson, 1979; Kaaronen & Strelkovskii, 2020).
Normeihin perustuva vaikuttaminen johtaa niin sanottuihin standardista poikkeaviin miel-
tymyksiin (Rabin, 2002), ja kuten edellä, emme aio antaa tässä yhteydessä tyhjentäviä vas-
tauksia, vaan pikemminkin osoittaa, että kyse on pinnan alla piilevästä moninaisuudesta. 
yleisesti tiedämme, että ihmiset tekevät päätöksiä perustuen sekä omaan etuunsa että 
vastavuoroisuuteen, sillä me kaikki välitämme itsellemme koituvien hyötyjen lisäksi myös 
hyötyjen jakamisesta. Aikaan liittyvät preferenssit ovat kulttuurisesti rajattuja ja länsimai-
sissa kulttuureissa nykyhetki on usein etusijalla (Frederick ym., 2002). Multimodaalisessa 
käyttäytymisessä ihmiset ovat taipuvaisia luokittelemaan ”välttämättömiksi” tapoja, jotka 
ovat tärkeimpiä ja jo usein käytössä, ”harkituiksi” tapoja, jotka oltaisiin myöntyväisiä lisää-
mään MaaS-pakettiin, mutta joita ei ehkä vielä voida käyttää, ja ”poissuljetuiksi” tapoja, 
joita ei varmasti halua käyttää (Matyas, 2020). Tutkimusten mukaan MaaS-pakettiin lisä-
tään mieluiten joukkoliikenne, kun taas perinteisemmät liikennemuodot (taksi ja auto-
vuokraus) ovat vähiten suosittuja vaihtoehtoja (Caiati ym., 2020). Lisäksi on hyvä huomi-
oida, että uusia liikennemuotoja käyttävät multimodaalit käyttäjät ovat yleisesti joustavia 
ja ennakkoluulottomia kokeilemaan uusia liikennemuotoja (Liao & Correia, 2020).
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Ihmiset saattavat valita tiettyjä kulkutapoja, kuten työmatkapyöräilyn, myös sekä fyysisiin 
että psyykkisiin hyvinvointinormeihin perustuen (Gärling ym., 2020; Lopez-Carreiro ym., 
2020; Rérat, 2019). Lisäksi valintoja voivat rajata kansalaisvaikuttamisen, ympäristönsuoje-
lun ja vanhemmuusroolien normit (Baslington, 2008; Boterman, 2020; Lopez-Carreiro ym., 
2020; McLaren, 2016; Rérat, 2019). ympäristönormien symbolinen noudattaminen on tär-
keää sähköisten skootterien, sähköpolkupyörien, sähköautojen jakamisen ja yksityisten 
täyssähköautojen käytön kannalta (Axsen ym., 2018; Behrendt, 2018; Jain ym., 2021; Kester 
ym., 2020; Long ym., 2019; Liao & Correia, 2020; Ingeborgrud & Ryghaug, 2019; Sanders 
ym., 2020; Shaheen ym., 2019a). Myös sukupuolinormeilla on vaikutusta kehittyviin tekno-
logioihin. Norjalaisten tutkimusten perusteella moderneissa täyssähköautoissa yhdistyy 
sekä maskuliinisiksi ja feminiineiksi koettuja piirteitä, jotka kasvattavat niiden suosiota 
sukupuolesta riippuen (Anfinsen ym., 2019). Jakamisen ja läheisyyden normit ovat olleet 
aina tärkeitä tekijöitä liikkumispäätöksissä ja edelleen korostuneet COVID-19-pandemian 
vuoksi (NAS, 2020). Ne, ja haluttomuus jakaa ajoneuvo täysin tuntemattomien kanssa, ovat 
merkittäviä (Alonso-González ym., 2020b; De Vos, 2020; Kelley ym., 2019; Standing ym., 
2019), huolimatta Suomessa vallitsevasta luottamuksen kulttuurista (Eckhardt ym., 2018) 
tai mahdollisuudesta sosialisoitumiseen (Lygnerud & Nilsson, 2020). Näillä normeilla saat-
taa olla tärkeä rooli jaettujen kyytipalvelujen käytössä maaseudulla. Vastaavasti myös yksi-
tyisyyteen liittyvillä normeilla arvioidaan olevan merkittävä rooli uusien digitaalisten pal-
velujen, kuten MaaS:n, yleistymisessä (Cottrill, 2020; Polydoropoulou ym., 2018).
Jaetun liikkumisen kontekstissa tehdyt (Schoner ym., 2016), Rogersin (2010) innovaatioi-
den diffuusion teorian mukaiset tutkimukset valottavat asenteisiin ja käyttäytymiseen 
perustuvia käyttäjäluokkia. Näiden tutkimusten perusteella on parempi puhua keskiverto-
käyttäjistä sen sijaan, että käsitellään esimerkiksi ikään, sukupuoleen tai tuloihin perustu-
via hypoteettisia luokkia. Käyttäjien moninaisuuden ymmärtäminen ja tutkiminen 
edellyttää erilaisten segmenttien ymmärtämistä (ks. kuvanKuva 22. Esimerkki erilaisista 
liikkujaryhmistä (Alonso-González ym., 2020) esimerkki MaaS-käyttäjäsegmenteistä). yksi 
ensimmäisistä aihetta käsittelevistä tutkimuksista luokitteli käyttäjät asteikolla ”vannoutu-
neet autoilijat” ja ”autottomat ristiretkeläiset” (Anable, 2005). Vaikka tällaisia tutkimuksia ei 
liikkumisalalta kovin montaa löydy, hiljattain tehdyistä tutkimuksista on käynyt ilmi, että 
suurin osa käyttäjistä on oikeastaan multimodaalisia (Alonso-González ym., 2020; Lester 
ym., 2019; van Lierop & El-Geneidy, 2017). yhdenkin kulkutavan piiristä voidaan löytää eri-
laisia käyttäjäluokkia, kuten intoilijoita, virkistyskäyttäjiä tai hyötypyöräilijöitä (Haustein & 
Møller, 2016; Rérat, 2019) tai autoriippuvaisia, välttäjiä, rajoittajia, halukkaita, vapaasti 
pysäköitävien yhteiskäyttöautojen myyjiä (Haustein, 2021). yhtenä esimerkkinä voidaan 
mainita myös, että eläkkeelle jääneiden miesten markkinasegmentti voisi olla mahdolli-
nen käyttäjäryhmä DRT-palveluille (Wang ym., 2015). MaaS:n tapauksessa sekä nykyiset 
yksimodaaliset autoilijat että muut kuin autoilijat, ja erityisesti vahvat joukkoliikenteen 
käyttäjät, ottavat palvelun käyttöön vähiten todennäköisesti (Alonso-González ym., 2020; 
Butler ym., 2020; Fioreze ym., 2019; Ho ym., 2018). Lisäksi klusterianalyysissa on 
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tunnistettu MaaS-pakettien välttelijöiden, kokeilunhaluisten ja innokkaiden luokat 
(Matyas & Kamargianni, 2021).
Kuva 22. Esimerkki erilaisista liikkujaryhmistä (Alonso-González ym., 2020)
Keskityttäessä erityisesti käyttäytymisen muutokseen ja siten kulutusfunktion ja kysyntä-
mallien muutokseen huomataan, ettei tottumuksia ja normeja ole helppo muuttaa, jos 
niitä ei ymmärretä asianmukaisesti. Niin viime kuukausien kuin vuosisatojenkin aikana on 
kuitenkin nähty merkittäviä muutoksia arjen matkustamiseen liittyvissä tavoissa ja nor-
meissa. Kun toimintojen sijoittumista ja ihmisten käyttäytymistä arjessa muutetaan, suoja-
taan tai tuhotaan sosiaalisia arvoja (Allcott, 2011). Väestörakenteen muutoksen lisäksi 
myös ihmisten mieltymykset muuttuvat eliniän aikana, erityisesti kun tarjolla on uusia liik-
kumispalveluja (Casady, 2020). Tällaiset muutokset ovat usein hienovaraisia, mutta eivät 
aina myönteisiä. Liikkumiskäyttäytymisen ja normien muutoksessa myös liikennesektorin 
toimijoilla on aktiivinen rooli, ja he pyrkivät aktiivisesti vaikuttamaan ihmisten käyttäyty-
miseen (Ferrell, 2019; Gigerenzer, 2015; Hoe ym., 2020). 
Kysynnän ja käyttäytymisen muutosta on tutkittu paljon (ks. myös Darnton, 2008; Gra-
ham-Rowe ym., 2011; Rovniak & King, 2017; Scheepers ym., 2014). Syvennymme seuraa-
vaksi kolmeen psykologian ja sosiologian alalla suosittuun teoreettiseen viitekehykseen, 
jotka ovat olennaisia liikkumiskäyttäytymisen kannalta. yksi niistä on COM-B (Kuva 23. 
Kyvyt, mahdollisuudet, motivaatio - käyttäytymisen luokittelu (Michie ym., 2014)), joka 
käsittelee käyttäytymisen muutosta kykyjen, mahdollisuuksien ja motivaatioiden ja niissä 
tapahtuvien muutosten kautta (West ym., 2020). Kyvyillä tarkoitetaan henkilön fyysistä tai 
psyykkistä kykyä käyttäytymiseen, mahdollisuuksilla tarkoitetaan mitä tahansa fyysisessä 
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tai sosiaalisessa ympäristössä olevaa, käyttäytymistä kannustavaa tai hillitsevää tekijää, ja 
motivaatioilla tarkoitetaan henkilöstä itsestään kumpuavia ja automaattisia mekanismeja, 
jotka aktivoivat tai estävät käyttäytymistä. Tapamme puhua liikkumiskäyttäytymisen ter-
meistä, kuten esteistä (mm. sää tai matkaketjujen puute ja liikenne muotojen yhteen toimi-
mattomuus), ovat usein linjassa COM-B:n kanssa (Eckhardt ym., 2018; Rérat, 2019; Thøger-
sen, 2009), kuten myös tarjotut mahdollisuudet kokeilla uutta liikkumispalvelua, kuten säh-
köajoneuvoa (Liao ym., 2018). ”Valinta-arkkitehtuurin” teoria on vastaavanlainen teoria, 
mutta se korostaa enemmän palautteen antamista (Thaler ym., 2013).
Kuva 23. Kyvyt, mahdollisuudet, motivaatio - käyttäytymisen luokittelu (Michie ym., 2014)
Toinen esimerkki on laajemmassa sosiaalisen käyttäytymisteorian piirissä olevien sovellus-
ten valikoima (Reckwitz, 2002; Shove & Pantzar, 2005). Sosiaalisessa käyttäytymisteoriassa 
on pyritty ylittämään yksilöllisten valintojen kehys linkittämällä asenne, käyttäytyminen ja 
valinta. Analyysin ydinyksikkö ei siis ole yksilö, vaan se keskittyy ylemmälle tasolle: käytän-
töihin materiaalisessa mielessä, kompetensseihin ja merkityksiin (Rinkinen ym. 2020; Ryg-
haug & Toftaker, 2014; Shove & Pantzar, 2005; Stephenson ym., 2010; Stephenson ym., 
2015; Watson, 2012). Tätä viitekehystä on usein käytetty energiasektorin (Lazowski ym., 
2018) ja liikennesektorin siirtymien tarkasteluun (esimerkki kuvasta Kuva 24. Perinteinen 
autoilukulttuuri ja kehittyvä moniliikkumiskulttuuri (Hopkins & Stephenson, 2016)). 
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Kompetenssit voivat olla merkittäviä esimerkiksi uusien ajoneuvojen käytön oppimisessa 
(Sanders ym., 2020). Muutosta käytännöissä ei kuitenkaan voi tapahtua, elleivät muutokset 
tapahdu riittävän samanaikaisesti sekä materiaalisella että merkitysten tasolla (Cass & Fau-
lconbridge, 2016; Fitt & Curl, 2020; Svennevik, 2021; Watson, 2012).
Uusien teknologioiden omaksumisteoriassa korostetaan sosiaalisen käytäntöteorian 
tavoin, että teknologiat eivät ole kiinteitä kokonaisuuksia. Sen sijaan teknologioiden käyt-
töönottoon ja juurruttamiseen eri paikkakunnille liittyy lukuisia erilaisia käyttömuotoja ja 
muita merkityksiä (Lie & Sørensen, 1996). Matkustajat omivat teknologioita niiden tarjoa-
mien koettujen hyötyjen perusteella. Lisäksi teknologian käyttöönoton ja hyödyntämisen 
myötä käyttäjät löytävät uusia ennalta tuntemattomia käyttötapoja (Standing ym., 2019). 
Omaksumista itsessään on kuvattu prosessiksi, jossa on kolme päällekkäistä ulottuvuutta: 
kognitiivinen, käytännöllinen ja symbolinen. Kognitiivisella ulottuvuudella tarkoitetaan 
sitä, miten ihmiset oppivat käyttämään uutta teknologiaa. Käytännön ulottuvuus koskee 
tapoja, joilla käyttäjät integroivat teknologian jo olemassa oleviin rutiineihinsa ja luovat 
uusia rutiineja käytön kautta. Symbolisella ulottuvuudella tarkoitetaan tapoja, joilla mat-
kustajat, teknologiaa käyttämällä, lisäävät uuteen teknologiaan itseilmaisun kaltaisia mer-
kityksiä. Esimerkiksi osa kutsuohjatun joukkoliikenteen käyttäjistä saattaa olla halukkaita 
kokeilemaan palvelun käyttöä vapaa-ajan matkoilla työmatkojen sijasta (Gilibert ym., 
2019; Weckström ym., 2018). Sähköautojen nopea yleistyminen Norjassa ja Ruotsissa on 
opettanut, että latausinfrastruktuurilla, selkeillä poliittisilla signaaleilla ja räätälöidyillä 
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tiedotuskampanjoilla oli sekä käytännöllisiä, affektiivisia että symbolisia vaikutuksia (Haus-
tein ym., 2021; Ingeborgrud & Ryghaug, 2019). Vastaavia sähköautoihin liittyviä motivaat-
toreita ja hidasteita on tunnistettu Euroopassa yleisemminkin (Biresselioglu ym., 2018) ja 
Kiinassa (Wang ym., 2018).
Kuva 24. Perinteinen autoilukulttuuri ja kehittyvä moniliikkumiskulttuuri (Hopkins & Stephenson, 2016)
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Kolmas esimerkki on tapojen epäjatkuvuuteen perustuva lähestymistapa (Verplanken ym., 
2008; Verplanken ym., 2018). Tämä käyttäytymisen muutosteoria keskittyy elämänvaihei-
siin, joissa tapahtuu merkittävä muutos, kuten siirtyminen koulusta työelämään, perheen 
perustaminen, muutto tai eläkkeelle siirtyminen (Schoenduwe ym., 2015; Uteng ym., 
2019). Nämä ajankohdat tarjoavat mahdollisuuksia käyttäytymisen muutoksiin, koska sil-
loin ihmiset saattavat olla herkempiä tiedolle tai yksinkertaisesti haluta vaihtelua. Koska 
matkustustottumuksiin vaikuttavat seikat ovat epävakaita, tällaiset elämäntilanteen muu-
tokset voivat johtaa muutoksiin matkustustavan valinnassa (Haggar ym., 2019). Myös tämä 
teoria tunnistaa samankaltaisia muutosmekanismeja kuin kaksi yllä esiteltyä teoriaa: van-
hojen tottumusten ”vapauttaminen”, tiedon hankinta ja käsittely sekä arvojen aktivoitumi-
nen ja muuttuminen. Ennakoitavissa olevien elämänvaiheiden muutosten tavoin myös 
ennakoimattomat häiriöt, kuten COVID-19-pandemia, tarjoavat mahdollisuuksia uusien 
tapojen rakentamiseen (Kent ym., 2017; Marsden ym., 2020a; Marsden ym., 2021; Zhang 
ym., 2021). 
MaaS-palveluihin liittyen on hyvä huomata, että palvelujen paketointia on tutkittu vuosi-
kymmeniä. Kirjallisuudessa on käsitelty samankaltaisia hyötyjä ja haasteita kuin nykypäivä-
näkin (Andrews ym., 2010; Guiltinan, 1987; Karataş & Gürhan‐Canli, 2020; Kobayashi, 2005; 
Panou ym., 2015; Stremersch & Tellis, 2002). yleisesti ottaen MaaS-järjestelmät ja kirjalli-
suus perustuvat edelleen pitkälti käsitykseen, että arjen liikkuminen perustuu pääasiassa 
järkeviin ja tietoon pohjaaviin päätöksiin. Ikään kuin ne olisivat irrallaan vallitseviin käytän-
töihin, kompetensseihin ja merkityksiin ankkuroiduista tavoista ja tottumuksista (Nielsen & 
Christensen, 2020; Pangbourne ym., 2020). 
Käyttäjätutkimukset esimerkiksi sähköisen polkupyörän jakamisesta ja kutsuohjatusta 
joukkoliikenteestä (Caiati ym., 2020) kertovat, että paketin sisällön valintaan vaikuttavat 
osaltaan hinnoittelujärjestelmät ja ihmisten tapa suosia kiinteähintaisia sekä aloitus- ja 
käyttömaksuun perustuvia järjestelmiä. Erityisenä haasteena on, että pakettien tulisi olla 
joustavia, jotta ne pystyvät täyttämään matkustajien ajoittain vaihtelevat tarpeet (Polydo-
ropoulou ym., 2018). Tulokset osoittavat myös, että tietyn MaaS-pakettiin kuuluvan liiken-
nemuodon käytön lisäämiseen tai vähentämiseen ei ensisijaisesti vaikuta hinta itsessään 
vaan kuukausimaksujen ja eri liikennemuotojen alennusten yhdistelmä (Feneri ym., 2020). 
Joukkoliikenteen, autojen yhteiskäytön sekä pysäköinti- ja kyytipalvelujen arvoa pidetään 
huomattavasti suurempana, kun niitä tarjotaan osana nippua (Guidon ym., 2020). Joukko-
liikenne on suosituin kulkumuoto, kun taas perinteisesti paketteihin liitetyt kulkumuodot, 
kuten taksi ja autovuokraus ovat vähiten suosittuja (Caiati ym., 2020). Näin ollen kaikkien 
kulkumuotojen yhdistäminen liikkumispakettiin ei välttämättä ole paras strategia. Paras 
kannattavuus voidaan saavuttaa vain yhdistämällä vaihtoehtoja, joista ollaan valmiita 
maksamaan eniten (WTP) ja mahdollistamalla käyttöperusteinen maksu alemman maksu-
halukkuusarvon omaaville palveluille (Ho ym., 2021). Lisäksi paketti saattaa sisältää tar-
peettomia osia ja/tai sieltä voi puuttua tarpeellisia osia, mikä aiheuttaa epäselvyyttä ja 
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sekaannusta ja on omiaan laskemaan kiinnostusta (Hensher & Mulley, 2020). Vaikka monet 
käyttäjät eivät suosi jaettuja kyytejä MaaS-paketissaan, merkittävä osa on kuitenkin halu-
kas tilaamaan näitä sisältäviä paketteja. Tämä saattaa lisätä heidän halukkuuttaan kokeilla 
liikennemuotoja, joita he eivät ole aiemmin käyttäneet, sekä yleistä tietoisuutta niiden ole-
massaolosta ja mahdollisuuksista (Matyas & Kamargianni, 2019; Matyas, 2020). Eriytetty 
hinnoittelu tehostaa MaaS:n tavoitteiden saavuttamista (Hörcher & Graham, 2020), sillä se 
vähentää tehokkuustappioita tuottavia tapoja käyttää palveluita. Tehokkuustappioita koi-
tuu siitä, että tilauksen tehneet käyttäjät kuluttavat palveluja liikaa, koska heille koituva 
matkan marginaalikustannus laskee nollaan, sekä siitä että MaaS-käyttäjien ruuhkaut-
taessa liikkumispalvelut, ne, joilla ei ole MaaS-palvelua käytössään, siirtyvät enenevissä 
määrin käyttämään henkilöautoja. 
Vaikka etätyö on vasta viime aikoina koronarajoitusten myötä noussut Suomessa ja maail-
malla yleiseksi puheenaiheeksi, on se ollut matkojen kysynnän hallinnoinnin agendalla jo 
vuosikymmeniä (Salomon, 1984). Tätä ”matkustusmuotoa” on kuitenkin hyvä käsitellä eril-
lään muista liikennemuodoista, sillä liikkumattomuuteen liittyy sekä hyviä että huonoja 
puolia. Mokhtarian (2009) huomauttaa, että tieto- ja viestintätekniikka (ICT) ei tarjoa vasti-
netta kaikille toiminnoille, ja vaikka ICT teoriassa tarjoaisikin varteenotettavan vaihtoeh-
don, se ei välttämättä ole toteutettavissa käytännössä tai se ei korvaa matkustusta. ICT ei 
myöskään ole aina haluttu korvike, vaikka matkan korvaaminen olisikin mahdollista. Mat-
koista voi koitua erilaisia hyötyjä; joko fyysisen ja henkisen sitoutumisen, tai sosiaalisen 
vuorovaikutuksen ja muilla tavoin rikastavan matkustuskokemusten kautta. ICT voi 
yhdessä muun digitalisaation kanssa (kuten liikennejärjestelmän tehokkuuden lisääntymi-
nen) vähentää matkoja, mutta myös tuottaa niitä, joten nettovaikutus matkojen määrään 
on epäselvä (Aguiléra ym., 2012; Mokhtarian 2009). Korvautumista on havaittu työ- ja kou-
lumatkoissa, etäterveydenhuollossa, verkkopankkitoiminnassa sekä muissa palveluissa, 
joita tehdään ensisijaisesti tarveperusteisesti (Elldér, 2020). Tutkimukset ovat osoittaneet 
myös, että etätyö voi lisätä kävelyä ja pyöräilyä muuttamalla laajemmin sitä, miten ja missä 
arkipäiväinen liikkuminen tapahtuu (Asgari ym., 2019). 
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3.2 Mitä mahdollisia skenaarioita on olemassa 
liikkumispalvelujen tulevasta tarjonnasta ja 
kysynnästä, ja mitä vaikutuksia koituu yhteiskunnalle 
ja ympäristölle? 
3.2.1 Aiemmassa kirjallisuudessa korostetut vaikutukset
Aiempi kirjallisuus osoittaa monia seurauksia, joita erilaiset liikkumisteknologiat ja -palve-
lut tuovat tai saattavat tuoda tullessaan. On kuitenkin syytä korostaa, ettei juuri löydy läh-
teitä, jotka tarjoaisivat kuvan useamman uuden liikennemuodon yhteisvaikutuksista (esim. 
Kuva 25. Jaetun liikkumisen keskeiset kategoriat ja vaikutusalueet (Roukouni & Correia, 
2020)). Tämä puute näkyy myös suomalaisessa viitekehyksessä. Maailmalta löytyy useita 
ristiriitaisia tutkimustuloksia, mikä korostaa entisestään sitä, että arviointi täytyy tehdä 
aina tietyssä viitekehyksessä (Storme ym., 2021). Innovaatioklusterit ovat aiemmin näyttä-
neet, että merkittävän uuden teknologian leviäminen sosiaaliseen järjestelmään aiheuttaa 
valtavia poliittisia ja sosiaalisia jännitteitä sekä rakenteellisia kriisejä sopeutumisessa sekä 
kansallisella että kansainvälisellä tasolla (Freeman, 1983; Freeman & Louca, 2001). Näin 
ollen myös Suomessa voidaan odottaa lisää silmiinpistävää hyötyjen ja haittojen (uudel-
leen)jakautumista (Mladenović & Stead, 2021). Teknologioiden kehittyessä tosin haittoja 
pidetään yleensä spekulatiivisempina kuin yhtä epävarmoja hyötyjä (Jasanoff, 2016).
Kuten kuvasta Kuva 25. Jaetun liikkumisen keskeiset kategoriat ja vaikutusalueet (Rou-
kouni & Correia, 2020) käy ilmi, ensimmäisen ja toisen asteen vaikutukset liittyvät moniin 
yhteiskunnan aloihin, yksilöiden onnellisuudesta ja hyvinvoinnista pitkän aikavälin ympä-
ristökysymyksiin. Tämä on linjassa yhteiskunnan disruption ja siirtymän määritelmien 
kanssa. Tässä luvussa korostamamme näkökulmat painottuvat aiempiin lukuihin verrat-
tuna vähemmän yksilöiden matkakokemuksiin tai normien muutoksiin. Korostamme niitä 
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seurauksia, jotka liittyvät uusien liikkumispalveluiden tarjonnan ja kysynnän kokonaisvai-
kutuksiin tai vaikutusten jakautumiseen. 
Kuva 25. Jaetun liikkumisen keskeiset kategoriat ja vaikutusalueet (Roukouni & Correia, 2020)
Suorat kyytipalveluiden turvallisuuteen liittyvät vaikutukset voivat olla negatiivisia, kuten 
kuolemaan johtavien onnettomuuksien määrän kasvu tiheästi asutuilla kaupunkialueilla 
(Barrios, ym. 2020; Brasilia & Kirk, 2020), mutta samaan aikaan välilliset vaikutukset turvalli-
suuteen, kuten rattijuopumusten määrän väheneminen, voivat olla myönteisiä (young & 
Farber, 2019). Myös sähköpotkulautoihin liittyy vastaavia turvallisuuskysymyksiä ja vanda-
lismia (Gössling, 2020). Autojen omistukseen liittyen tutkimukset yhteiskäyttöautoista 
yhdysvalloista ja Euroopasta antavat osviittaa siitä, että näiden palvelujen käyttö johtaa 
autonomistuksen vähenemiseen (Becker ym., 2017; Jochem ym., 2020; Liao ym., 2020; Sha-
heen ym., 2016; Shaheen ym., 2019a; Zhou ym., 2020). Uberin kaltaisten kyytipalveluiden 
käyttöönotto voi päinvastoin johtaa autojen omistajuuden kasvuun sekä niillä kaupunki-
seuduilla, joilla omistajuus on valmiiksi suurta, että niillä, joilla väestönkasvu on vähäistä 
(Ward ym., 2021). Joidenkin tutkimusten mukaan ajoneuvokilometrien kokonaismäärää 
voidaan vähentää jaettujen liikennemuotojen (Eckhardt ym., 2020; Shaheen ym., 2016; 
Shaheen ym., 2019a) ja etätyöskentelyn avulla (Mouratidis ym., 2021), ja toisten tutkimus-
ten mukaan ajoneuvokilometrit ovat lisääntyneet kyytipalveluiden myötä (Barrios, ym. 
2020; Castiglione ym., 2018; Tirachini, 2019) sekä sen vuoksi, että osa MaaS-käyttäjistä jat-
kaa autoilua (Hörcher & Graham, 2020). 
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Liikkumistapojen muutosten ennakointi on melko vaikea ja moniulotteinen ongelma. Vii-
meaikaisten tutkimustulosten mukaan julkisten liikennemuotojen käyttö voi vähentyä 
yhteiskäyttö- ja Uberin kaltaisten kutsuohjattujen kyytipalvelujen seurauksena. yhdysval-
loissa on havaittu julkisten palveluiden menettäneen käyttäjiään uusille palveluille (Diao 
ym., 2021; Erhardt ym., 2021; Graehler ym., 2019; Shaheen & Cohen, 2019, 2020). Joskin 
osassa tutkimuksista julkisen liikenteen käyttö on hieman lisääntynyt näiden kyytipalvelu-
jen ansioista9 (Hall ym., 2018). Tuoreemmat kyytipalveluita koskevat tutkimukset osoitta-
vat, että tilatut kyydit pikemminkin korvaavat kuin täydentävät joukkoliikennettä (Jin ym., 
2019; Tirachini, 2019). Autojen yhteiskäytöllä on mahdollisuus johtaa pyöräilyn, kävelyn ja 
joukkoliikenteen käytön lisääntymiseen (Bocken ym., 2020; Kopp ym., 2015; Schmöller & 
Bogenberger, 2020; Shaheen ym., 2019a), vaikka se ei sinänsä aina korvaakaan yksityisau-
tojen käyttöä kaupungeissa (Bocken ym., 2020). Sen sijaan yhteiskäyttöpyörät (Ricci, 2015; 
Teixeira ym., 2020) ja sähköpolkupyörät voivat nostaa pyöräilyn määrää (Fishman & Cherry, 
2016; Cairns ym., 2017). Myös digitaalinen kehitys, kuten integroidut lipunmyyntijärjestel-
mät, ovat johtaneet joukkoliikenteen käyttäjien määrän kasvuun (Alhassan ym., 2020). 
Kuten edellä mainittiin, MaaS:n käyttödynamiikka voi johtaa ei-toivottuun kulkutapojen 
muutokseen, mikä on edelleen yksi keskeisimmistä MaaS-kehitykseen liittyvistä haasteista 
(Hörcher & Graham, 2020). 
Suuret muutokset päivittäisten toimintojen sijoittumisessa (Patterson & Farber, 2015) voi-
vat joko vähentää tai lisätä liikkumatonta elämäntyyliä. Tähän liittyy huomattavia epävar-
muuksia, joihin on kiinnitettävä erityistä huomiota liikkumispalveluiden ohjauksessa. Liik-
kumisen terveysvaikutukset eivät rajoitu ainoastaan suoriin haittoihin, kuten hiukkaspääs-
töihin, vaan myös pitkäaikaiset vaikutukset, kuten ei-aktiivisen liikkumisen aiheuttama fyy-
sisen ja mielenterveyden heikkeneminen. Samanlaisia haasteita liittyy myös tietotekniikan 
käyttöön matkojen korvaamisessa. Pahimmillaan muutokset voivat heikentää fyysistä ter-
veyttä ja aiheuttaa eristyneisyyden kaltaisia negatiivisia sosiopsykologisia vaikutuksia 
(Allen ym., 2015). 
Pysäköintitarjonnan tai katujen uudelleensuunnittelun kaltaisilla maankäytön muutoksilla 
on havaittu mahdollisesti olevan vaikutuksia liikkumispalveluihin (Gössling, 2020; Mladen-
ović & Stead, 2021; Tirachini, 2019. Kaiken kaikkiaan on epävarmaa, väheneekö pysäköinti-
tarjonta ja kuinka hajautettua se on ja miten kadunvarsitilaa hallitaan tulevaisuudessa 
(Marsden ym., 2020b). Monien maankäytön muutosten, erityisesti kaupungin tiiviyteen ja 
moninaisuuteen liittyen, loppuunsaattaminen vie aikaa, mutta ne voivat olla yksi merkittä-
vimmistä siirtymän hallintaan liittyvistä tekijöistä toimintaympäristön tasolla (landscape 
level). Epävarmuudesta huolimatta lähitulevaisuudessa tulisi kehittää eri liikennemuotoja 
9  Keskimäärin 5 % ja useammin suurissa kaupungeissa ja pienten joukkoliikenneoperaat-
torien kohdalla.
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integroivia hubeja, joka tiivistävät kaupunkia ja lisäävät sitä kautta taloudellista toimeliai-
suutta (Shaheen ym., 2016). 
Muiden monista tekijöistä riippuvaisten vaikutusten tavoin myös ympäristövaikutukset 
ovat epävarmoja, joskin huolta herättäviä (Lewis & Steckler, 2020; Roukouni & Correia, 
2020; Tirachini, 2019). Kasvihuonekaasupäästöt riippuvat monista epävarmoista tekijöistä, 
kuten palveluiden piirissä olevien matkojen määrästä (eli matkasuoritteesta), käyttäjien 
halukkuudesta jakaa kyytejä ja jaettujen ajoneuvojen käyttöasteesta. Suomen kaupunki-
seutujen kutsuliikennepiloteissa käyttöaste on ollut toistaiseksi alhainen (Haglund ym., 
2019), mutta maaseudulla on Suomessa ja Ruotsissa nähtävissä myös myönteisiä trendejä 
(Eckhardt ym., 2020; Lygnerud & Nilsson, 2020). Edellä esitetyt tekijät joko kasvattavat (Bar-
rios, ym. 2020) tai vähentävät (Cheyne & Imran, 2016; Shaheen ym., 2019a) ajoneuvosuori-
tetta ja polttoaineen kulutusta toteutustavasta ja toimintaympäristöstä riippuen. Muutok-
set käyttäjien lukumäärän ja heidän käyttäytymisensä pitkän ajan kehitys on yksi suurim-
mista epävarmuustekijöistä (Jang ym., 2020). Sekä positiivinen että negatiivinen kehitys 
on mahdollista. Ajoneuvojen suuren mittakaavan automaatio on tekijä, jonka vaikutukset 
sekä ajosuoritteeseen ja kulkutapaosuuksiin että rakennettuun ja terveysympäristöön ovat 
äärimmäisen epävarmoja (Rashidi ym., 2020; Saleh & Hatzopoulou, 2020; Soteropoulos 
ym., 2019). Koska täysin automatisoitujen ajoneuvojen laajamittaisen käyttöönoton ei kui-
tenkaan odoteta tapahtuvan tämän hankkeen tarkastelujakson aikana, eli vuoteen 2030 
mennessä, keskitymme tarkasteluissa vain ajoneuvojen kytkeytyneisyyteen ja kuljettajaa 
avustaviin järjestelmiin. 
Niin markkinoiden muodostumiseen kuin kaikkiin uusien palveluihin ja niiden mahdolli-
suuksiin markkinoilla liittyy kysymys tasa-arvosta (Lewis & Steckler, 2020; Lucas, 2019). 
Positiivisena mahdollisuutena nähdään, että uudet palvelut voivat vastata hyvin nykyisiin 
puutteisiin saavutettavuudessa, kuten ensimmäisen ja viimeisen kilometrin ongelmaan 
(Shaheen ym., 2016), yöliikenteeseen (Jin ym., 2019) tai niihin matkoihin, joille ei tarjota 
suoraa joukkoliikenneyhteyttä (Schwieterman, 2019). Vastaavasti joustavat liikkumispalve-
lut voivat mahdollistaa matkustamisen suurempiin alueellisiin keskuksiin pienissä kaupun-
geissa ja maaseudulla (Cheyne & Imran, 2016; Eckhardt ym., 2020; Lygnerud & Nilsson, 
2020). yleisesti kutsuohjatut kyytipalvelut ja yhteiskäyttö voivat auttaa sekä autottomia 
kotitalouksia että henkilöitä, joilla on fysiologisia tai kognitiivisia rajoitteita (Shaheen ym., 
2019a; Tirachini, 2019). 
Näistä myönteisistä vaikutuksista huolimatta kirjallisuus varoittaa tiettyihin käyttäjäryh-
miin kohdistuvasta heikommasta palvelutarjonnasta ja syrjinnästä (Dill & McNeil, 2020; 
Durand ym., 2021), kuten esimerkiksi syrjivästä hinnoittelusta (Shokoohyar ym., 2020). 
Tähän mennessä kritiikki kattaa sukupuolten tasa-arvoon, (palveluiden pääasiallinen käyt-
täjäryhmä on miehet), (Caulfield & Kehoe, 2021; Fitt & Curl, 2020; Habib, 2019; Le Vine ym., 
2014; Liao & Correia, 2020; Reck & Axhausen, 2021; Ricci, 2015; Singh, 2020; Teixeira ym., 
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2020), ikäihmisiin (Butler ym., 2020; Haglund ym., 2019; Mulley ym., 2020; Mulley ym., 
2020; Weckström ym., 2018) ja lapsiin liittyviä kysymyksiä (Casadó ym., 2020; Durand & 
Zijlstra, 2020). Lisäksi on huomioitava, että palveluiden käyttäjillä on usein suhteellisen 
korkea tulo- ja koulutustaso (Durand & Zijlstra, 2020; Fitt & Curl, 2020; Le Vine ym., 2014; 
Liao & Correia, 2020; Ricci, 2015; young & Farber, 2019; Zijlstra ym., 2020), eivätkä he kuulu 
etnisiin vähemmistöihin (Cruickshanks & Waterson, 2012; Durand & Zijlstra, 2020; Jin ym., 
2019). Tärkeä näkökulma on myös laajemmat yhteiskunnalliset vaikutukset, kuten työpaik-
kojen katoaminen (Roukouni & Correia, 2020) ja valtion tulonlähteiden menetys, kuten 
polttoaineen kulutukseen perustuvan ajoneuvoverokertymän aleneminen (Mitteregger 
ym., 2019). Lisäksi etätyöhön liittyen herää kysymyksiä työtyytyväisyydestä, stressistä, suo-
rituskyvystä ja lopulta työn tuloksista sekä työ- ja perheasioiden yhteensovittamisesta 
(Allen ym., 2015; Zhang ym., 2020).
3.2.2 Skenaarioiden kuvaukset
Skenaariomatriisin perusteella muodostettiin neljä tulevaisuuskuvaa (Kuva 26. Skenaa-
rioprosessissa syntynyt skenaariomatriisi), joiden kuvaukset on kirjattu alla. Ne kuvattiin 
pääpiirteittäin, jotta niitä voitiin käyttää kvantitatiiviseen analysointiin ja syötteenä kansa-
laispaneeleissa ja sidosryhmätyöpajoissa.
Kuva 26. Skenaarioprosessissa syntynyt skenaariomatriisi
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Matkaketjut massoille
	y Suurimmissa kaupungeissa joukkoliikenteen runkolinjojen merkitys kasvaa ja 
niitä tuetaan tehokkaalla syöttöliikenteellä. Runkolinjoja siirretään enene-
vässä määrin raiteille. Liikenne mitoitetaan ruuhkahuippujen mukaan, mikä ei 
salli merkittäviä joustoja liikennejärjestelmään.
	y Julkiset joukkoliikenneoperaattorit rakentavat liikkumista matkaketjujen 
varaan, eli lippupaketti sisältää monia erilaisia liikennevälineitä. Määränpäästä 
riippumatta, koko maassa liput löytyvät “yhdeltä luukulta”.
	y Suurimmilla kaupunkiseuduilla syntyy seututason toimija (esim. HSL, Föli), 
joka vastaa liikkumispalvelujen tarjonnasta. Myös pienempiin kaupunkeihin 
syntyy vastaavanlaisia toimijoita.
	y Maaseudulla lisätään bussilinjoja vilkkaimmille väleille ja samalla syntyy erilai-
sia kyytien jakamiseen perustuvia palveluita, joilla tuetaan syöttöliikennettä.
	y Maaseudulla auto on edelleen yleisin liikkumismuoto, mutta erilaisilla tuilla 
mahdollistetaan siirtymistä sähköautoiluun ja muiden fossiilittomien poltto-
aineiden käyttöön. Samalla tuetaan kyytipalveluiden (koulukyydit, sotekulje-
tukset) yhdistämistä, jotta niiden avulla voidaan vastata laajemmin ihmisten 
liikkumistarpeisiin.
Infrastruktuuria yksilöille
	y Kokonaisvaltaisen kaupunkisuunnittelun avulla kestävistä liikkumismuo-
doista tulee automaattinen valinta. Pyöräily ja jalankulku sekä sähköiset lii-
kennevälineet (esim. sähköpotkulaudat) palvelevat liikkumista lyhyillä mat-
koilla. Investoinnit hyvään kävely- ja pyöräilyinfrastruktuuriin kasvattavat nii-
den suosiota. 
	y Kaupungeissa tiettyjä keskeisiä alueita suljetaan autoliikenteeltä, jotta käve-
lylle ja pyöräilylle tulee enemmän tilaa ja palveluita haetaan lähiympäristöstä.
	y Liikkumisen solmukohdista tulee liikkumisen keskuksia, joiden saavutetta-
vuus on erinomainen. Eritoten asemanseudut koko maassa ovat keskeisiä 
kehityskohteita, joihin myös työpaikat keskittyvät.
	y Julkinen sektori investoi vahvasti uusiin jaettuihin kyyteihin ja kulkuvälineisiin 
perustuviin liikkumismuotoihin sekä kaupungeissa että maaseudulla, sillä 
perinteiset tietyllä vuorovälillä palvelevat bussit eivät enää palvele yksilöllisiä 
liikkumistarpeita. Busseilla operoitava kutsupohjainen kysyntäohjattu lii-
kenne kasvattaa suosiotaan ja toimii syöttöliikenteenä asemille, mutta vaatii 
suunnittelua.
	y Lippujärjestelmät yhdistyvät kaupunkiseutujen sisällä.
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	y Busseilla operoitava kutsupohjainen kysyntäohjattu liikenne kasvattaa suo-
siotaan ja erilaisten palvelukyytien yhdistäminen helpottaa joukkoliikenteen 
käyttöä pienemmillä paikkakunnilla. Erityisesti postin ja muiden kuljetusten 
kylkeen tarjotaan muitakin palveluita.
	y Maaseudulla auto on edelleen keskeinen liikkumismuoto, mutta valtio tukee 
sähköautojen hankintaa ja muiden vaihtoehtoisten polttoaineiden käyttöön-
ottoa (esim. biokaasu).
Palveluiden viidakko
	y Jatkuvan rahapoliittisen elvytystarpeen ja siitä seuraavan matalan korkotason 
ansiosta liikennealan start-upeille riittää investoijia. Erilaisten yritysten tarjoa-
mat palvelut (kuten kaupunkipyörät, sähköpotkulaudat, kyytipalvelut, 
MaaS-palvelut) näkyvät selvästi katukuvassa. Toimijoiden runsaus on johtanut 
jopa ylitarjontaan palvelujen tarjonnassa. yritysten välinen kilpailu on saanut 
ne luomaan uudenlaisia palvelupaketteja. Liikkumispalveluita liitetään mm. 
osaksi asumisen palveluita ja ruokaostokset voi hoitaa osana matkaketjua.
	y Taantuma on pakottanut julkisen sektorin pienentämään julkisen liikenteen 
rahoitusta eikä uusia investointeja ole tehty. Julkinen tuki kohdentuu lähinnä 
junaliikenteen ylläpitoon, jotta pidempiä matkoja voidaan taittaa ilman 
autoa. Pitkän matkan bussien liikenteestä vastaavat yksityiset yrittäjät. Linjo-
jen määrä on vähentynyt, mutta käyttäjämäärät ovat verrattain suuret.
	y Kaupunkien väkimäärän kasvu hankaloittaa henkilöautolla liikkumista suu-
rimmissa kaupungeissa, joten ihmiset ovat halukkaita käyttämään rahaa eri-
laisten liikkumispalveluiden hyödyntämiseen. Myös työnantajat kustantavat 
työntekijöilleen liikkumispalveluita.
	y Julkisen sektorin tehtäväksi jää tukea liikkumista siellä, missä yksityinen sek-
tori ei operoi, eli esimerkiksi kaupunkien reuna-alueilla. Kasvava aktiivisten ja 
maksukykyisten ikäihmisten määrä vaikuttaa liikkumispalveluiden paikalli-
seen tarjontaan. Paikoin heidän aktiivisuutensa vetää puoleensa palveluita, 
joita muutkin voivat hyödyntää.
	y Kaupunkien ulkopuolella palveluiden tarjonta vaihtelee suuresti. Erityisesti 
matkailuun keskittyneet kunnat näkevät liikkumispalvelut vetovoimatekijänä 
ja panostavat niihin. Paikoittain ne syntyvät myös innokkaiden yrittäjien 
ponnistuksista.
	y Ainoa tapa ylläpitää liikkumispalveluita maaseudulla on erilaisten kyytien 
yhdistäminen. Koulukyydit, sote-kyydit ja muut palvelukyydit palvelevat kaik-
kia paikallisia asukkaita kysyntäjouston avulla. 
	y Kyytejä keskitetään tietyille viikonpäiville, jolloin bussit kokoavat kaikki lähi-
tienoon asukkaat kyytiin ja kuljettaa lähimpiin keskuksiin palveluiden ääreen.
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Elämä ja palvelut lähiympäristössä
	y Talouden laskusuhdanne on johtanut suuriin julkisen talouden leikkauksiin, 
mikä on tarkoittanut heikennyksiä julkisen liikenteen palvelutasoon. Ihmiset 
ovat myös vähemmän halukkaita käyttämään jaettuja liikennevälineitä.
	y Heikko taloustilanne on myös pakottanut julkisen sektorin muuttamaan lii-
kennemarkkinoiden logiikkaa, ja päästötavoitteet pyritään saavuttamaan 
vähentämällä liikkumistarvetta. Fyysisten yhteyksien sijasta panostetaan digi-
taalisiin yhteyksiin. Toimivat etäpalvelut vähentävät liikkumistarpeita jonkin 
verran. Julkisten palveluiden logiikka vaihtelee paljon eri alueiden välillä. Jos-
sain ne keskittyvät entisestään ja jossain niitä aletaan tuoda enenevissä mää-
rin asukkaiden luokse.
	y Tämä tapahtuu panostamalla lähiympäristön elinvoimaan, jotta ihmiset saisi-
vat tarpeensa tyydytettyä lähipalveluiden avulla. Paikallisiin keskuksiin on 
koottu myös joitain julkisia palveluita, mutta suurin osa niistä tapahtuu etäyh-
teyksien kautta. Keskuksiin on keskitetty muitakin toimintoja ja ne toimivat 
myös erilaisten harrastusten pitopaikkoina. Kaupunginosien sisällä tapahtu-
vaa liikkumista on helpotettu sulkemalla osia kaduista autoilta, jotta kävely ja 
pyöräily olisi mahdollisimman helppoa. Maaseudulla kolmannella sektorilla 
on tärkeä rooli keskusten ylläpitämisessä.
	y Kaupungeissa julkinen sektori vastaa edelleen keskeisten runkolinjojen pyö-
rittämisestä ja yksityiset palveluntarjoajat kiinnittyvät niihin erilaisten syöttö-
liikenneratkaisujen avulla. Monia bussilinjoja on lakkautettu sekä taloudelli-
sista syistä että kysynnän puutteen vuoksi ja jäljellä olevien linjojen aikataulut 
on datan avulla optimoitu. Joukkoliikenne toimii oikeastaan vain pääkaupun-
kiseudulla, Tampereella ja Turussa.
	y yhteiskäyttöautot ovat suosittu liikkumismuoto, jota useat eri toimijat tarjo-
avat erilaisilla toimintamalleilla. Esimerkiksi taloyhtiöiden yhteiskäyttöautot 
ovat suosittuja ja kaupungeista löytyy yhteiskäyttöautoja, joilla voi ajaa missä 
vain ja ne voi jättää haluamaansa paikkaan. Monet perinteiset autonvalmista-
jat ovat muuttaneet omat liiketoimintansa painopistettä yhteiskäyttöautojen 
tarjoamisen suuntaan.
	y Maaseudulla liikkuminen perustuu puhtaasti yksityisautoiluun ja kyytien jaka-
miseen. Joillakin paikkakunnilla liikkumispalvelut paranevat kesäkaudella, 
kun kesäasukkaat saapuvat.
3.2.3 Kansalaispaneelit ja ihmisten osallistuminen
Kansalaispaneelien keskeinen havainto oli, että tulevaisuuskuvien välillä on riittävästi 
eroja, joten ne kattavat suhteellisen hyvin mahdollisten tulevaisuuksien tilan. Toinen 
havainto oli, että niistä kustakin on mahdollista tunnistaa sellaisia piirteitä, joiden 
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siemenet ovat jo nyt itämässä ja joista on nähtävissä selvät mahdolliset kehityspolut. Tule-
vaisuuskuvat siis luovat hyvän pohjan skenaarioiden jatkokehittämiselle ja kvantitatiivi-
selle arvioinnille.
Molempien paneelien osallistujat ajattelivat yleisesti, että uudet liikkumisteknologiat voisi-
vat auttaa heitä jokapäiväisessä arjessa. Osallistujien toive oli, että kaikki käytettävissä ole-
vat palvelut ja niiden aikataulut löytyisivät samasta paikasta ja samojen lippujen toivottiin 
toimivan eri palveluissa. Molemmat paneelit olivat sitä mieltä, että jonkin julkisen toimijan 
tulee vastata kehityksestä. Etätyön lisääntyminen nähtiin sekä mahdollisuutena että 
haasteena. Se vähentää matkustamisen tarvetta, mutta saattaa johtaa joukkoliikenneope-
raattorit vaikeisiin tilanteisiin lipputulojen vähentyessä.
Kaupunkiseutuihin keskittyneessä paneelissa osallistujat olivat yleisesti tyytyväisiä ole-
massa oleviin liikkumispalveluihin ja suhtautuivat myönteisesti uusiin teknologioihin. Eri-
tyisesti MaaS-palvelut herättivät kiinnostusta. Haluttiin, että eri palvelut yhdistettäisiin 
samaan lippujärjestelmään tai ainakin että kaikki tieto löytyisi yhdestä paikasta. Hyvät tie-
tojärjestelmät voisivat myös auttaa löytämään saatavilla olevia palveluja ja muuttamaan 
matkustuskäyttäytymistä. Matkojen yhdistäminen edellyttäisi myös uudenlaisia ajoneuvo-
malleja. Erityisesti pyöräilyn ja joukkoliikenteen yhdistäminen olisi erittäin käyttökelpoi-
nen vaihtoehto kaupungeissa, mutta tällä hetkellä se on hankalaa, koska kulkuneuvoissa 
ei aina ole polkupyörille tarkoitettuja tiloja.
Maaseutualueisiin keskittyvässä paneelissa oltiin huolissaan, että joitain harvoja toimijoita 
lukuun ottamatta palvelutaso on laskussa. Liikkumispalvelut nähtiin maaseudun elinvoi-
maisuuden kannalta ratkaisevana asiana. Ihmiset haluavat asua maaseudulla myös tulevai-
suudessa, joten toimivia palveluita tarvitaan. Palveluliikenteen yhdisteleminen ja avaami-
nen laajempaan käyttöön nähtiin mahdollisena vaihtoehtona palvelutason nostamiseksi, 
mutta palveluliikenteen todettiin olevan liian hidasta työmatkaliikenteeseen, koska mat-
kustajia nousee kyytiin niin monelta pysäkiltä ja osalla heistä saattaa olla liikkumisrajoit-
teita. Kimppakyydit toimivat suhteellisen hyvin pienillä paikkakunnilla, joissa ihmiset tun-
tevat toisensa ja niissä on paljon potentiaalia, mutta palveluiden järjestäminen käytän-
nössä edellyttäisi parempien alustojen kehittämistä.
Palautelomakkeessa kysyttiin kunkin tulevaisuuskuvan toivottavuudesta. Molemmat 
paneelit laittoivat ne samaan järjestykseen. Suosituin tulevaisuuskuva on Matkaketjut 
massoille, toinen on Infrastruktuuria yksilöille. Kaksi viimeistä tulevaisuuskuvaa olivat jär-
jestyksessä Palveluiden viidakko ja Elämä ja palvelut lähiympäristössä. Järjestys ei ole yllä-
tys, sillä kaksi ensimmäistä tulevaisuuskuvaa rakentuu vahvan julkisen talouden perustalle. 
Se ei kuitenkaan ole ainoa syy. Työpajassa osallistujat totesivat toivovansa, että liikennejär-
jestelmän koordinaatiovastuu olisi julkisilla toimijoilla, koska yksityisillä ei välttämättä ole 
siihen riittäviä valmiuksia. Kaikissa tulevaisuuskuvissa oli myönteisiä ja kielteisiä puolia.
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Matkaketjut massoille sai myönteistä palautetta siitä, että kaikki liput voidaan ostaa 
samasta paikasta ja eri liikennemuodot ovat keskinäisesti koordinoituja. Erilaisten matko-
jen yhdistäminen ja turhien rinnakkaisten palvelujen synkronointi nähtiin maaseudulla eli-
nehtona toimivien liikkumispalvelujen järjestämiseksi. Matkaketju ei kuitenkaan saa koos-
tua liian monista eri kulkumuodoilla tehtävistä etapeista. Keskitetty koordinointi nähtiin 
myös uhkana, koska on epäselvää, miten se vaikuttaisi maaseutualueisiin. Jos koordinointi 
tapahtuu aluekeskusten näkökulmasta, jäävätkö maaseudun palvelut vaille riittävää huo-
miota. Molemmat paneelit ottivat tämän huolenaiheen esille.  Julkisen sektorin monopoli 
voi myös tehdä järjestelmästä suhteellisen jäykän ja viivyttää uusia innovaatioita. Panelistit 
uskovat, että etätyö on tullut jäädäkseen, joten ei välttämättä ole viisasta suunnitella pal-
velutasoa perinteisen ruuhka-ajan ympärille, ja ruuhka-aikojen ulkopuolella matkusta-
mista kannattaisi mahdollisesti jopa edistää asteittaisella hinnoittelulla. Erityinen huomio 
liittyen sähköautoihin oli se, että ne eivät välttämättä ole hyvä vaihtoehto maaseudulla, 
koska myrskyjen tai muiden häiriöiden vuoksi sähkö saattaa olla poikki useiden päivien 
ajan. Kaasuautot nähtiin parempana vaihtoehtona, vaikka niiden infrastruktuuri on vielä 
sähköautoinfraakin heikompi.
Infrastruktuuria yksilöille nähtiin suhteellisen realistisena, koska matkustusrytmi on jo nyt 
yksilöllistynyt. Havainto kuitenkin oli, että julkisen sektorin voi olla vaikeaa toteuttaa vaa-
dittuja investointeja, koska demokraattisten prosessien kautta voi olla haasteellista päät-
tää esimerkiksi siitä, millaisia palveluja tuettaisiin rahallisesti tai muilla kannustimilla. Tässä 
tulevaisuuskuvassa toimivat tietojärjestelmät koettiin vielä tarpeellisemmaksi kuin edelli-
sessä tulevaisuuskuvassa, koska yksilöllinen liikkuminen vaatii enemmän etukäteissuun-
nittelua. Monet ratkaisut, kuten lisääntynyt pyöräily, autojen yhteiskäyttö ja kimppakyydit, 
nähtiin erittäin myönteisinä asioina, mutta molemmat paneelit totesivat, että järjestelmä 
ei voi perustua tällaisiin ratkaisuihin, sillä toimiva joukkoliikenne on välttämätöntä erityi-
sesti maaseudulla. Vaikka palvelukyytien yhdistämistä pidettiin hyvänä asiana, todettiin, 
että se ei palvelisi työmatkalaisia, koska heillä ei ole riittävästi aikaa matkustaa sellaisten 
kyydeillä, jotka pysähtyvät jatkuvasti ottaakseen kyytiin matkustajia, joilla saattaa olla esi-
merkiksi liikkumisrajoitteita.
Palveluiden viidakko nähtiin jopa todennäköisenä tulevaisuuskuvana, mutta erityisesti 
maaseuturaadissa epäiltiin, että kehitys ei ehkä yllä edes näin ”hyvään” palvelutasoon. Jos 
liikkumispalveluita tarjoavat useat palveluntarjoajat, oikeasti yksilöllinen liikkuminen voisi 
todella mahdollistua, mutta on olemassa riski, että vain paremmin toimeentulevilla ihmi-
sillä on varaa näihin palveluihin. Palvelut saattaisivat myös keskittyä vain aluekeskuksiin, 
jolloin palvelutaso heikkenisi nopeasti niiden ulkopuolella. Vaarana on myös se, että jos 
palveluja supistetaan nopeasti, ihmiset eivät ehkä jää odottamaan niiden paranemista, 
vaan ostavat auton, myös kaupungeissa. Maaseudulla tällainen tulevaisuus pakottaisi 
omistamaan auton. Paneelit eivät luottaneet yksityisten palveluntuottajien koordinointi-
kykyihin ja -tahtoon, koska käytäntö on osoittanut toisin. Jo nyt on olemassa kilpailevia 
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bussilinjoja, joilla on omat lippujärjestelmänsä. Maaseutupaneelilla ei ollut juurikaan 
uskoa julkisesti rahoitettujen palvelukyytien yhdistämiseen, koska niitä rahoitetaan nykyi-
sin eri hallintosektoreilta. Pelkona oli myös se, että yhdistäminen vaikeutuu entisestään, 
kun sosiaali- ja terveyspalvelujen, ja myös niihin liittyvien ajojen, järjestämisvastuu siirre-
tään maakuntatasolle. Työnantajan tarjoama työmatkaliikenne nähtiin hyvin marginaali-
sena mahdollisuutena, jota vain suurimmat työnantajat voisivat toteuttaa.
Elämä ja palvelut lähiympäristössä eroaa eniten muista tulevaisuuskuvista, joten se herätti 
eniten kysymyksiä. Osallistujat arvostivat paikallisten palvelujen kasvavaa roolia, mutta 
niitä pidettiin toteuttamiskelpoisina ratkaisuina vain suurimmissa kaupungeissa. Harvaan 
asutuilla alueilla ei ole resursseja paikallisten palvelujen järjestämiseen, vaikka kolmas sek-
tori auttaisikin. Osallistujat kuitenkin uskoivat, että kaupunkien ulkopuolella erilaiset etä-
vaihtoehdot voisivat auttaa palvelujen tuottamisessa. Esimerkiksi etälääkäritapaamiset, 
-työvoimapalvelut ja -soittotunnit todennäköisesti toimisivat. Myös muut palvelut, kuten 
toimitukset ja teknologiset ratkaisut, kuten itseohjautuvat autot, nähtiin keinoina vähen-
tää matkustamistarvetta ja lisätä palvelujen tarjontaa harvemmin asutuilla alueilla. Mat-
kustamistarpeen vähenemistä pidettiin tehokkaana keinona vähentää päästöjä, mutta pel-
kona oli, että kehitys lisäisi yksinäisyyttä, koska ihmisten väliset kohtaamiset, sekä matkalla 
että määränpäissä, vähenisivät.
3.2.4 Skenaarioiden kvantitatiivinen arviointi
Kappaleessa 2.3 esitettyjä menetelmiä hyödyntäen kullekin skenaariolle luotiin karkea 
numeerinen kuvaus kuvan   mukaisesti. Kuvauksen pohjalta tutkittiin skenaarioita erotta-
via vaikutuksia vertaamalla, miten skenaarioihin sisältyvät muutoksen liikkumiseen vaikut-
tavat tarkasteltaviin mittareihin. Kunkin skenaarion vaikutuksia verrataan samaan nyky-
tyyppiseen vertailuvaihtoehtoon. Tehtyjen lähtöolettamuksien kautta arviointeihin liittyy 
samat aiemmin tunnistetut arvaamattomaan tulevaisuuteen liittyvät epävarmuustekijät, 
kuin skenaarioiden toteutumiseen tai liikennemarkkinoihin kehittymiseen yleisestikin. 
Kvantitatiivisen arvioinnin tarkoituksena ei olekaan luoda täydellistä kuvaa tulevaisuu-
desta tai tarkkoja numeroarvoja, vaan tunnistaa todennäköisempiä vaikutusketjuja ja 
-suuntia, joita esitettyihin kehityssuuntiin liittyy.
Arvioinnissa käytetyt mittarit keskittyvät oleellisesti liikkumisen negatiivisiin ulkoisvaiku-
tuksiin kuten päästöihin ja liikkumisesta aiheutuviin kustannuksiin. Tämän seurauksena 
liikkumisen ja ajosuoritteen vähenemisellä etätyön ja kuljetuspalveluiden myötä on mer-
kittävä positiivinen vaikutus käytettyihin mittareihin. Vaikutus korostuu erityisesti skenaa-
riossa 4 Elämä ja palvelut lähiympäristössä. Liikkumisen vähentyminen ja korvaantuminen 
muilla vaihtoehtoisilla palveluilla muuttavat kokonaisvaltaisesti saavutettavuudesta koitu-
via hyötyjä ja haittoja sekä niiden jakautumista liikenne- ja muiden sektoreiden välillä. 
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Tieto- ja viestintätekniikan ja muiden liikkumista korvaavien palveluiden hyötyjä, haittoja 
sekä niiden arviointiin liittyviä haasteita on käsitelty tarkemmin kappaleen 3.1 loppupuo-
lella. Skenaarioiden määrällisten vaikutusten yhteenveto on esitetty taulukossa  . Lisäksi 
vaikutusten jakautuminen alueellisesti on esitetty tarkemmin kuvissa 27, 28, 29 ja 30. 







Elämä ja palvelut 
lähiympäristössä
CO2-päästöt [1000 ton/v] -665 -276 -231 -862
Julkisen sektorin 
kustannukset [milj. €/v] +729 +698 +285 +457
Loppukäyttäjän 
kustannukset [€/hlö/v] -939 -760 549 -2400
Kustannusten muutos 
alimmalle tuloluokalle [%] 0 % -1 % 5 % -5 %
CO2-päästöjen osalta merkittävimmät positiiviset vaikutukset ovat saavutettavissa skenaa-
rioissa 4 ja 1. Päästövähennykset kyseisissä skenaarioissa ovat noin 860 ja 670 tuhatta ton-
nia vuodessa. Skenaariossa 1 päästöjen vähentyminen on merkittävässä määrin seurausta 
joukkoliikenteen lisääntyvästä käytöstä. Skenaariossa 4 päästöjen lasku on seurausta mer-
kittävästi vähentyneestä matkasuoritteesta etätyön ja liikkumista korvaavien palveluiden 
yleistyessä. Karttakuvan 27 mukaisesti erot skenaarioiden 1 ja 4 välillä korostuvat erityi-
sesti suurempien kaupunkiseutujen ulkopuolella. Skenaariossa 1 vaikutukset kohdistuvat 
kaupunkiseuduille ja niiden välittömään läheisyyteen. Näillä alueilla perinteisen joukkolii-
kenteen kilpailukyky erityisesti työmatkaliikenteessä on hyvä. Skenaariossa 4 päästövä-
hennyksiä syntyy myös kaupunkien ulkopuolisilla alueilla, joilla perinteisillä joukkoliiken-
nepalveluilla on haasteita tarjota houkuttelevaa palvelutasoa. Sen sijaan etätyö ja muut 
liikkumista korvaavat palvelut voivat tuoda merkittäviä päästövähennyksiä korvatessaan 
mahdollisesti pitkiäkin henkilöautomatkoja.
Liikkumisesta julkiselle sektorille koituvia kustannuksia on arvioitu joukkoliikenteen sub-
ventioiden ja liikennepolttoaineista kerättävien verotulojen näkökulmasta. Kustannukset 
kasvavat kaikissa skenaarioissa johtuen merkittävissä määrin henkilöauton ajosuoritteen 
ja siitä saatavien verotulojen laskiessa. Verotuloja laskevat myös vähäpäästöisten ajoneu-
vojen yleistymistä tukevat toimet. Pienintä julkisen sektorin kustannusten nousu on ske-
naariossa 3 Palveluiden viidakko. Kyseisessä skenaariossa julkisella sektorilla on pieni rooli 
liikkumispalveluiden tuottamisessa ja subventoimisessa. Lisäksi henkilöautojen ajosuorite 
laskee skenaariossa muita maltillisemmin, mikä auttaa pitämään polttoaineista kerättävät 
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verot lähempänä nykytasoa. Alueellisesti tarkasteltuna julkisen sektorin kustannusten 
jakautuminen erottuu selkeästi vahvan (1 & 2) ja heikon (3 & 4) julkisen talouden skenaa-
rion välillä. Skenaarioissa 1 ja 2 on havaittavissa merkittävä kustannusten kasvu kaupunki-
seuduilla, joilla joukkoliikenteellä on vahva rooli. Kustannuksia nostaa joukkoliikenteen 
korkeampi subventio ja suurempi kulkutapaosuus skenaarioissa, joissa julkisella sektorilla 
on vahvempi rooli liikkumispalveluiden tuottamisessa ja tukemisessa.
yksityisen sektorin kustannuksissa skenaario 3 Palveluiden viidakko erottuu muista 
ainoana, kustannuksia kasvattavana skenaariona. Loppukäyttäjille koituvat kustannukset 
kyseisessä skenaariossa kasvavat noin 550 € vuodessa henkeä kohden. Pienimmän tulo-
luokan osalta muutos tarkoittaa n. 5 % kasvua liikkumiskustannuksissa. Skenaariossa kus-
tannuksia kasvattaa räätälöityjen, usein henkilöautolla tuotettujen, liikkumispalveluiden 
sekä kuljetuspalveluiden laajempi käyttö. Lisäksi julkisen sektorin pienempi rooli palvelui-
den tukemisessa ja rahoittamisessa siirtää suuremman osan kustannuksista loppukäyttä-
jän maksettavaksi. Suurin kustannusten lasku, n. 2 400 € vuodessa henkeä kohden, syntyy 
skenaariossa 4. Pienimpään tuloluokkaan kuuluvien tekemissä matkoissa skenaario laskee 
kustannuksia n. 5 %. Kustannusten lasku on seurausta pääosin merkittävästi vähenty-
neestä liikennesuoritteesta ja liikkumisen kustannusten siirtymisestä osittain muille sekto-
reille. Alueellisesti tarkasteltuna on havaittavissa vaikutusten epätasainen jakautuminen 
skenaarioiden ja alueiden välillä. Perinteisen joukkoliikenteen vahvistuva rooli skenaa-
riossa 1 Matkaketjut massoille laskee liikkumiskustannuksia kaupunkiseuduilla ja muilla 
alueilla, joilla joukkoliikenteen toimintaedellytykset ovat hyvät. Sen sijaan joukkoliiken-
teen korvautuminen yksilöllisimmillä liikkumisen palveluilla skenaarioissa 2 ja 3 kasvattaa 
kustannuksia palveluiden korkeampien tuotantokustannusten ja kalliimman loppukäyttä-
jähinnan seurauksena. Alueilla, joilla joukkoliikenteen kulkutapaosuus on pieni ja uudet 
palvelut korvaavat pääosin henkilöautolla tehtyjä matkoja, on kustannusten kasvu 
maltillisempaa.
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Kuva 28. Julkiselle sektorille koituvien kustannusten ja tulomenetysten muutos alueittain.
Skenaario 1
Matkaketjut massoille
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-400 - -300 €/a
-300 - -150 €/a
-150 - 0 €/a
0 - 150 €/a
150 - 300 €/a
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Kuva 30. Pienimpiin tuloluokkiin kohdistuva muutos liikkumiskustannuksissa alueittain.
Skenaario 1
Matkaketjut massoille
Kustannusmuutos pienimpiin tuloluokkiin %
-4 - -0.3 %
-0.3 - -0.15 %
-0.15 - 0 %
0 - 0.15 %
0.15 - 0.3 %
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Skenaario 1 – Matkaketjut massoille
Panostus vahvaan joukkoliikennejärjestelmään ja runkolinjastoon vähentää autoilun 
osuutta työmatkaliikenteessä erityisesti kaupunkien lähiympäristössä. Suurin vaikutus kes-
kittyy alueille, joiden väestötiheys on riittävä perinteiseen suurikapasiteettisten joukkolii-
kennepalveluiden tarjoamiseen. Kutsuohjatun joukkoliikenteen rooli kaupunkiseutujen 
ulkopuolella kasvaa, mutta sen osuus kaikista matkoista ja vaikutukset pysyvät vähäisinä.
CO2-päästöt vähenevät erityisesti suurempien kaupunkien lähistöllä, jossa pitkät automat-
kat korvautuvat joukkoliikenteen matkoilla. Etätyön ja kotiinkuljetuspalveluiden suosion 
kasvu alentaa kokonaismatkamäärää, suoritetta ja päästöjä merkittävästi. Vähäpäästöisten 
ajoneuvojen hankintaa tukevat toimenpiteet alentavat päästöjä sekä kaupunki- että maa-
seuduilla, ajoneuvokannan nopeamman uudistumisen myötä. 
Joukkoliikenteen subventiot ja vähäpäästöisten ajoneuvojen tukeminen kasvattavat julki-
sen sektorin kustannuksia ja alentavat autojen käyttövoimasta kerättäviä veroja. Suurim-
mat muutokset kohdistuvat kaupunkien ulkopuolelle, joissa henkilöauton kulkutapaosuus 
on merkittävä ja matkat keskimäärin pitkiä.
Liikkumispalveluiden subventio alentaa loppukäyttäjälle koituvia kustannuksia. Siirtymi-
nen henkilöautosta joukkoliikenteeseen alentaa liikkumiskustannuksia osalle matkustaji-
sta, mutta kutsuohjatun liikenteen yleistyminen saattaa kasvattaa kustannuksia nykyises-
tään joillain alueilla ja matkaryhmillä. Pienempien tuloluokkien kokema kustannusmuutos 
on riippuvainen muiden kuin vähäpäästöisten ajoneuvojen ja käyttövoimien verotuksesta. 
Henkilöauton käyttöä edellyttävillä alueilla asuvat pienituloiset saattavat kokea liikkumis-
kustannusten kasvua, jos fossiilisten polttoaineiden verotus kiristyy, mutta taloudellisia 
mahdollisuuksia vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintaan ei ole. Kaupunkiseuduilla 
parantunut joukkoliikenteen tarjonta madaltaa pienituloisten kustannuksia, kun mahdolli-
suus edulliseen liikkumiseen kasvaa.
Skenaario 2 – Infrastruktuuria yksilöille
Siirtyminen perinteisestä joukkoliikenteen runkoverkosta räätälöityihin liikkumispalvelui-
hin alentaa päästöjä selvästi edellistä skenaariota vähemmän. Kutsuohjatun liikenteen 
matalampi käyttöaste ja suuremmat matkustajakilometrikohtaiset päästöt pienentävät 
eroa henkilöauton ja julkisen liikenteen välillä. Tiheillä kaupunkiseuduilla autottomat vyö-
hykkeet ja palveluiden keskittyminen pienemmälle alueelle lisää kävelyn ja pyöräilyn kul-
kutapaosuutta ja vähentää auton käyttöä ja siitä syntyviä päästöjä. Kotiinkuljetuspalvelui-
den ja logistiikkahubien yleistyminen vähentää ostosmatkojen tarvetta ja niistä syntyvää 
ajosuoritetta kaupunki- ja maaseuduilla. Suorat tuet sähköautojen ja muiden vähäpääs-
töisten ajoneuvojen hankintaan laskevat autoilusta aiheutuvia päästöjä kaikkialla.
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Edellisen skenaarion tavoin, kasvaneet liikkumispalveluiden ja vähäpäästöisten ajoneuvo-
jen tuet kasvattavat julkisen sektorin kustannuksia ja vähentää käyttövoimasta kerättäviä 
verotuloja. Henkilökohtaisesti räätälöidyt liikkumispalvelut kasvattavat liikkumisen kustan-
nuksia perinteisiin joukkoliikennepalveluihin verrattuna. Kustannusten pitäminen kohtuul-
lisina edellyttää palveluiden subventioita ja kustannusten siirtämistä loppukäyttäjältä jul-
kiselle sektorille. Kävelyn ja pyöräilyn yleistyminen kaupungeissa laskee sekä loppukäyttä-
jille että julkiselle sektorille koituvia kuluja, mutta saattaa vaikuttaa negatiivisesti verotu-
loihin. Pienimpien tuloluokkien palveluiden parempi saavutettavuus kävellen ja pyöräillen 
tarjoaa tavan alentaa liikkumisen kustannuksia pienellä osalla matkoja. Kalliimpien kut-
suohjattujen liikkumispalveluiden vahvempi rooli jokapäiväisessä liikkumisessa kasvattaa 
herkästi kaikkien liikkujien kustannuksia.
Skenaario 3 – Palveluiden viidakko
Etätyön ja kotiinkuljetuspalveluiden yleistyminen vähentää ajosuoritetta ja sitä kautta las-
kee liikenteestä aiheutuvia CO2-päästöjä. Kaupungeissa yleistyvät sähköpotkulaudat ja 
muut kevyet liikkumispalvelut lisäävät vaihtoehtoja henkilöauton käytölle ja mahdollista-
vat liikenteen päästöjen alentamisen. Toisaalta henkilöautolla tarjottavien kutsupohjaisten 
liikkumispalveluiden yleistyminen saattaa kasvattaa liikennemääriä ja luoda kilpailua suu-
remmalla ajoneuvojen käyttöasteella tarjottavalle joukkoliikenteelle. Myös autonvuokra-
uspalveluiden yleistyminen ja hintojen lasku saattavat osaltaan kasvattaa henkilöauton 
käyttöä ja siitä aiheutuvia päästöjä erityisesti kaupunkiseuduilla.
Matalat liikkumispalveluiden tuet pitävät julkisen sektorin kustannukset kohtuullisina. Ajo-
neuvokannan uudistumista ja päästötavoitteiden toteutumista edistetään fossiilisten polt-
toaineiden korkeammilla veroilla, joka näkyy autoilun kustannusten nousuna erityisesti 
alueilla, joilla muiden kulkutapojen käyttö on vähäistä. Autoilun kallistuminen ja perintei-
sen joukkoliikenteen korvautuminen räätälöidyillä liikkumisen palveluilla kasvattavat pie-
nituloisten liikkumiskustannuksia. Etätyön kasvu vähentää liikkumistarvetta työmatkoilla 
ja madaltaa kaikkien liikkumistarvetta ja siihen liittyviä kustannuksia. Etätyön vaikutukset 
jakautuvat kuitenkin epätasaisesti eri ammattiryhmien välillä, etätyömahdollisuuksista 
riippuen.
Skenaario 4 – Elämä ja palvelut lähiympäristössä
Liikkumistarpeen suuri pudotus etätyön, palvelukeskittymien, digitaalisten palveluiden ja 
kotiinkuljetuspalveluiden yleistymisen myötä laskee liikenteen CO2-päästöjä merkittävästi. 
Päästöt alenevat myös aktiivisten kulkutapojen osuuden kasvaessa jäljellejäävillä matkoilla 
erityisesti siellä, missä matkat ovat melko lyhyitä. Kyydinjakopalveluiden yleistymisen vai-
kutukset päästöihin riippuvat suuresti siitä, millä kulkutavoilla matka on aiemmin tehty. 
Alueilla, joilla suuri osa matkoista tehdään nykyisin autolla, kyydinjakopalvelut auttavat 
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laskemaan päästöjä. Jos siirtymä tapahtuu perinteisestä joukkoliikenteestä tai aktiivisista 
kulkutavoista, on palveluilla päästöjä kasvattava vaikutus. Kaiken kaikkiaan Elämä ja palve-
lut lähiympäristössä-skenaarion päästöalennus on suurin tutkituista skenaarioista, johtuen 
ajoneuvoliikenteen merkittävästä vähentymisestä.
Julkisen sektorin pieni rooli palveluiden rahoituksessa auttaa pitämään sille koituvat kus-
tannukset matalina. Toisaalta ajoneuvoliikenteen merkittävä vähentyminen madaltaa 
verotuloja erityisesti alueilla, joilla henkilöauto on tällä hetkellä merkittävä kulkutapa. Lop-
pukäyttäjälle koituvat kustannukset laskevat liikkumistarpeen vähentyessä. Vaikutukset 
riippuvat jonkin verran asuinalueesta ja saatavilla olevista palveluista. Alueilla, joilla teh-
dään paljon lyhyitä tai keskipitkiä matkoja, kävelyn ja pyöräilyn osuus kasvaa ja liikkumis-
kustannukset laskevat entisestään. Alueilla, joilla matkat ovat usein pitkiä, liikkumisen kus-
tannukset saattavat nousta kalliimpien kutsuohjattujen ja kyydinjakopalveluiden korva-
tessa perinteistä joukkoliikennettä. Joukkoliikenteen tarjonnan vähentyminen uhkaa nos-
taa erityisesti pienituloisimpien kustannuksia, joskin matkamäärän raju pudotus johtaa 
kokonaisuudessaan nykyistä pienempiin liikkumiskustannuksiin.
Elämä ja palvelut lähiympäristössä -skenaarion osalta liikkumistarpeen vähentyminen vai-
kuttaa laskevasti lähes kaikkiin liikenteen haittavaikutuksiin. Arvioinneissa ei ole huomi-
oitu liikkumisesta ja saavutettavuudesta koituvia suoria ja epäsuoria hyötyjä. Skenaarion 
kokonaisvaikutukset riippuvat suuresti siitä, miten hyvin liikkumista korvaavien palvelui-
den toteutus onnistuu saavuttamaan samat hyödyt kuin fyysisestä liikkuvuudesta on 
nykyisin saatavissa sekä siitä, miten kyseisten palveluiden hyödyt kohdistuvat eri 
käyttäjäryhmiin.
3.2.5 Kyselyyn ja työpajaan perustuvat sidosryhmänäkökulmat
Sidosryhmien osallistumisen tavoite oli kuulla, millaisia tavoitteita he liittävät liikenne-
markkinoiden murrokseen sekä miten he kokevat laatimamme skenaariot. Heille lähetetyn 
kyselyn vastausten perusteella ympäristötavoitteet koettiin tärkeimmiksi, sosiaaliset ja 
taloudelliset tavoitteet olivat toisella sijalla, sosiaaliset hieman tärkeämpinä. Sidosryhmät 
ovat huomauttaneet, että markkinoiden siirtymän olisi keskityttävä liikkumistottumusten 
muutokseen. Sitä kautta voitaisiin vähentää kasvihuonepäästöjä, lisätä kestävien liikenne-
muotojen käyttöä ja lyhentää matkoja. Liikennemarkkinoiden kehityksen tulisi tapahtua 
niin, että liikkuminen on mahdollista koko maassa, erityisesti yritysten tarpeisiin vastataan 
ja kiertotaloutta korostetaan. yhdenvertaisuuteen liittyen tulevien multimodaalisten pal-
velujen olisi oltava fyysisesti ja taloudellisesti saavutettavia ja niiden avulla tulisi pyrkiä 
ehkäisemään erityisesti pienituloisten ryhmien liikenneköyhyyttä. Neljää tulevaisuuskuvaa 
pidettiin lähes yhtä toteutettavina, mutta niiden toivottavuudessa oli selviä eroja (Kuva 
31). Arviot jakautuvat eniten skenaarioiden 1 ja 2 kohdalla.
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Kuva 31. Skenaarioiden toivottavuuden ja toteutettavuuden keskiarvot. 
Kyselyn ja työpajojen perusteella tunnistettiin sidosryhmien mielestä kolme keskeistä 
haastejoukkoa liittyen Suomen liikennemarkkinoiden muutokseen. Ensimmäinen ryhmä 
liittyy tarpeeseen vähentää merkittävästi korkeaa hiilijalanjälkeä henkeä kohti.  Tähän liit-
tyy haasteita erityisesti pienillä liikkumisen markkinoilla, joilla ei ole riittävästi liiketoimin-
tamahdollisuuksia useille toimijoille. Suomen markkinoille ovat ominaisia pitkät etäisyydet 
ja alueelliset erot sekä korkea yksityisautoriippuvuus. Samaan aikaan palveluiden (ostok-
set, terveydenhuolto, koulut) keskittäminen rajoittaa edelleen mahdollisia matkustusta-
poja ja kasvattaa etäisyyksiä. Lisäksi tavoitteisiin liittyy myös taloudellisia rajoitteita liittyen 
sekä julkisen sektorin investointimahdollisuuksiin alkaen maanteistä ja rautateistä, mutta 
myös pyöräilyyn, kävelyyn, digitaalisten infrastruktuurien rakentamiseen ja ylläpitoon sekä 
autokannan uudistamiseen että yritysten resursseihin investoida työntekijöidensä kestä-
vään liikkumiseen. 
Toinen haasteiden ryhmä liittyy päivittäisen toiminnan ja matkustustapojen muutoksiin, 
linkittyen myös koronapandemiaan. Sidosryhmät korostivat, että etätyö lisää vapaa-ajan 
matkoja, mikä muuttaa matkaketjuja ja sitä missä liikkuminen tapahtuu. Etätyö ei kuiten-
kaan ole mahdollista kaikille, joten tulee miettiä, miten liikkumisen kustannukset kehitty-
vät ja kuinka suuren osan ne muodostavat alempien tuloluokkien kotitalouksien kokonais-
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Sidosryhmät huomioivat myös, että uusilla ajoneuvoteknologioilla (esimerkiksi sähköistä-
minen ja automatisointi) on luontaiset rajoituksensa, kuten tilatehokkuus, kaupunkiraken-
teen hajautumisen jatkuminen ja siitä koituva energiankulutus, korkeat hankintahinnat ja 
vähäinen kattavuus puutteellisen latausinfrastruktuurin, käytettyjen ajoneuvojen vähäisen 
määrän ja nastarenkaiden aiheuttamien ilmansaasteiden vuoksi. Se, omaksuvatko käyttä-
jät uusia palveluita, on keskeinen haaste uusille ja epävarmoille liiketoimintamalleille, joi-
den kaupallistaminen on monin paikoin mahdollista vain suurten kaupunkien keskus-
toissa. Matkustustapojen muutokset lisäävät liikennejärjestelmän suunnittelulle haasteita, 
sillä matkustamisen ajankohdat saattavat jakautua tasaisemmin perinteisten ruuhka-aiko-
jen ulkopuolelle. Se saattaa lisätä tarvetta joukkoliikenteen subventiolle. Haasteet palve-
luiden omaksumisessa ja matala maksuhalukkuus liittyvät osaltaan siihen, että ihmiset 
eivät ole sitoutuneita palvelujen kehittämiseen. yksi huomio oli myös, että palvelutason 
alueellinen epätasaisuus voi aiheuttaa poliittisia konflikteja ja syventää poliittista kuilua 
maaseudun ja kaupunkien välillä. 
Viimeinen haasteiden ryhmä näkyy myös viimeaikaisten tutkimusten tuloksissa. Sidosryh-
mät näkevät, että liikennemarkkinoiden käynnissä olevaa muutosta johtavat voimakkaat 
kansainväliset toimijat, eivätkä suomalaisten yritysten suomalaisille markkinoille kehittä-
mät liikkumispalvelut välttämättä ole globaalien markkinasuuntausten mukaisia. Tällöin 
niiden skaalaaminen muihin maihin on hankalaa. Toinen suuri esiin tuotu haaste ovat 
ohuet suunnittelu- ja politiikkainstituutiot. Instituutioilta puuttuu tarvittavaa dataa liikku-
misesta, erityisesti kävelystä ja pyöräilystä, eikä olemassa oleva data useinkaan ole riittä-
vän tarkkaa tai yksityiskohtaista. Datakysymyksiin liittyy myös se, ettei kehitykselle ole ase-
tettu merkityksellisiä välitavoitteita, joiden toteutumista voitaisiin tarkastella säännölli-
sesti. Instituutiot eivät myöskään tee riittävästi yhteistyötä eri alojen asiantuntijoiden 
välillä, eikä relevanteilla kolmannen sektorin toimijoilla, jotka voisivat tukea tiedon jaka-
mista, ole riittävästi resursseja. Henkilöresurssien puute vaivaa yleisesti koko alaa. Näistä 
puutteista seuraa aukkoja tietopohjassa ja päätöksiä, jotka eivät ole linjassa toivottujen 
kestävyystavoitteiden kanssa ja saattavat aiheuttaa ristiriitoja sidosryhmien välillä. Nämä 
ristiriidat kulminoituvat yksittäisten kulkutapojen kohdalla, sillä niille ei ole määritelty 
yhteisiä tavoitteita, koska ajattelu on siiloutunutta ja julkisten ja yksityisten toimijoiden 
välinen yhteistyö ja kommunikaatio ovat puutteellisia. 
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3.3 Miten politiikkaa ja hallintoa voitaisiin kehittää 
tavoitteellisempaan suuntaan seuraavien kymmenen 
vuoden aikana?
Nykyisessä VUCA-maailmassa disruption keskellä olevien liikennemarkkinoiden hallintora-
kenteiden olisi sekä kannustettava uusiin ratkaisuihin että samalla hallittava riskejä ja 
pyrittävä pitkän aikavälin hyötyjen ja rasitteiden oikeudenmukaiseen jakautumiseen. Hal-
linnon kehittämisessä tarvitaan hallinnonalojen välistä lähestymistapaa, jossa 
huomioidaan sekä sisältöön että prosesseihin liittyviä suosituksia (Candel & Biesbroek, 
2016; Stead, 2021). On myös tunnustettava, että kehittyvien liikkumispalvelujen hallin-
nointi on paradoksaalisessa tilanteessa, koska kehittyvät teknologiat haastavat ennakoi-
mattomalla tavalla toimijoiden institutionaalisen toimintaympäristön, rakenteet ja vuoro-
vaikutusmallit ja johtavat roolien, vastuiden ja vallan uudelleen järjestelyyn (Mladenović & 
Stead, 2021). Tässä yhteydessä on tärkeä korostaa, ettei hallinnolla tarkoiteta hallituksen 
tai vain julkisen sektorin toimintaa. Jotta institutionaalista tyhjiötä ja hajautettua vastuuta 
hybridi- ja monitasoisissa hallintoverkostoissa voidaan käsitellä (Hoffmann ym., 2017; Old-
bury & Ikkson, 2021), on etsittävä keinoja edistää avointa innovointia (Martin, 2013) ja eko-
systeemejä, joissa voi syntyä erilaisia innovoinnin ja yrittäjyyden muotoja (Colander & 
Kupers, 2016; Jacobides ym., 2018). 
Tämän osion tavoitteena on selvittää, millaisella innovaatiomyönteisellä hallinnon kehittä-
misellä voitaisiin edistää ympäristön, yhteiskunnan ja talouden kannalta kestävän liikenne-
järjestelmän tavoitteiden saavuttamista. Tässä osiossa annetaan ehdotuksia seuraavista 
aiheista:
1. Perinteisten liikennepolitiikkatoimien kehittäminen
2. Liikkumispalveluiden innovaatiopolitiikan kehittäminen
3. Politiikkakokonaisuuksien luomisen menetelmien kehittäminen
4. Uusien roolien ja foorumien kehittäminen 
5. Sopeutuvan ja transformatiivisen hallinnon metakulttuurin kehittäminen
Ehdotukset perustuvat sidosryhmille kohdistetuista kyselystä ja hallinnon innovointityö-
pajoista kerättyihin ajatuksiin sekä hankkeen läpi jatkuneeseen kirjallisuuskatsaukseen 
hallinnon innovoinnista. Sidosryhmäkyselyn osana vertailtiin eri politiikkatoimien vaikut-
tavuutta suhteessa muutostavoitteiden saavuttamiseen ja niiden poliittista ja yhteiskun-
nallista hyväksyttävyyttä. Vertailun tulokset esitellään kuvassa Kuva 32. Politiikkaluokkien 
luokittelu suhteessa vaikuttavuuteen ja hyväksymiseen sidosryhmäkyselyn perusteella.. 
Suhteellisen vertailun lisäksi kyselyaineistosta ilmenee, että hajonta vaikuttavuudessa on 
suurinta liittyen investointi- ja rahoituspolitiikkaan sekä pilotoinnin sääntelyyn. Hyväksyn-
nän kohdalla hajonta oli pienintä liittyen innovaatiopolitiikkaan, pilotoinnin sääntelyyn ja 
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hankinta- / lisensointipolitiikkaan. Suositukset esitellään alla laskevassa järjestyksessä sen 
mukaan, miten niiden potentiaalia, tehokkuutta ja toteutettavuutta on arvioitu.
Kuva 32. Politiikkaluokkien luokittelu suhteessa vaikuttavuuteen ja hyväksymiseen sidosryhmäkyselyn 
perusteella.
Tarvittavien hallinnon innovaatioiden määrittelyssä on pohjimmiltaan kysymys siitä 
kuinka toimivia mahdolliset kehitystoimet ovat ja kuinka hyvin ne ovat implementoita-
vissa. Nämä kriteerit on pyritty ottamaan huomioon seuraavassa viiden politiikkatoimipa-
ketin listassa. Alla esitettyjä hallinnon ja politiikan toimenpiteitä koottaessa on huomioitu 
se, kuinka hyvin ne tukevat liikennemarkkinoiden kehitystä ja ovat linjassa vaikutusarvi-
oissa tulleiden tulosten ja valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman tavoitteiden 
kanssa. Sellaisenaan instrumenttien on oltava kohdennettu niin, että voidaan parhaan 
mukaan välttää ei-toivottuja ja tahattomia vaikutuksia. Toimenpide-ehdotuksissa on huo-
mioitu suomalaisen hallintojärjestelmän asettamat rajat ja niiden sosiaalinen ja poliitti-
nen hyväksyttävyys. Toimivimpia ovat sekä työkalut, joita voidaan käyttää eri ajankoh-
dissa vaihtelevalla intensiteetillä että työkalut, jotka ovat linjassa paraikaa käynnissä ole-
vien lainsäädäntöprosessien kanssa. Kullakin viidestä esitetystä potentiaalisten hallinnon 
innovaatioiden kokoelmasta on oma roolinsa, mutta positiivisten yhteisvaikutustensa 
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3.3.1 Perinteisten liikennepolitiikkatoimien kehittäminen
Ensimmäinen kokoelma tarjoaa tukea liikennemarkkinoiden ja -järjestelmän suorien vai-
kutusten käsittelyyn. Toimet ovat linjassa liikenteen ja maankäytön suunnittelussa käyn-
nissä olevien politiikkaprosessien kanssa. Esitellyt politiikkatoimet mahdollistavat kehityk-
seen vaikuttamisen liittyen niin matkustuskäyttäytymiseen kuin liikkumisen ekologisten, 
sosiaalisten ja taloudellisten vaikutusten oikeudenmukaiseen jakautumiseen. Nämä näkö-
kulmat ovat keskeisiä siirtymien tehokkaan hallinnan kannalta.
1. Suorien investointien politiikka
Suomalaisessa kontekstissa parhaiten hyväksyttävänä pidetyt linjaukset, jotka mainitaan 
usein vaikuttavina myös kansainvälisessä kirjallisuudessa, liittyvät vanhaan sananlaskuun 
– tulee siirtyä sanoista tekoihin. yleisesti ottaen tämä tarkoittaa markkinasiirtymän tuke-
mista infrastruktuuri-investoinneilla, kuten rakentamalla sähköajoneuvojen latausinfra-
struktuuria. Innovaatiopolitiikasta kerrotaan tarkemmin myös seuraavissa osissa, mutta 
rahoituspolitiikassa tulisi harkita myös rahoitusvirtojen uudelleensuuntaamista kestäviin ja 
muutoksia aikaansaaviin innovaatioihin (Docherty ym., 2018; Fagerberg, 2018; Finger & 
Audouin, 2018; Loorbach ym., 2020; Pel ym., 2020) mm. syöttötariffien, lainojen tai suorien 
ulkomaisten investointien määrän edistämisen avulla (Aalto & Gustafsson, 2020; Gustafs-
son & Aalto, 2020). Taloudellinen tuki on avaintekijä, jonka avulla innovaatioista saadaan 
menestyksekästä markkinatoimintaa. Mahdollisuuksia liittyy esimerkiksi pienempien 
kokeilukustannuksiin (Kerr & Nanda, 2015). Tällaisella tuella pyritään paitsi vähentämään 
riskejä ja epävarmuustekijöitä myös kannustamaan yksityisiä investointeja. Rahoituksen 
tulee kuitenkin liittyä selkeisiin kriteereihin. Julkisen rahoituksen edellytyksenä tulisi olla 
liikennejärjestelmän tavoitteiden tukeminen, kuten päästöleikkaukset tai palvelutason 
parantaminen (Stephenson ym., 2018). Kansalliseen kasvuohjelmaan liittyviä toimia on jo 
toteutettu, mutta lisäoppia voitaisiin löytää vertailusta verrokkimaiden ohjelmiin, kuten 
Transport for Scotlandin MaaS Investment Fund, Federal Transit Administrationin IDEA 
-ohjelma tai Future Transport Zone (FTZ) -ohjelma Englannissa. Rahoituspolitiikan jat-
koanalyysissä olisi keskityttävä myös erilaisten infrastruktuurien kehittämisen ja ylläpidon 
rahoitusmallien arviointiin.
2. Hankintapolitiikka
Monet sidosryhmät totesivat nykyisen julkisia hankintoja koskevan sääntelyn ja siihen liit-
tyvät hallinnolliset rajat esteeksi innovatiivisten liikkumisratkaisujen käyttöönotolle. Julkis-
ten hankintojen merkitys innovatiivisten ratkaisujen käyttöönotossa on tunnistettu myös 
kirjallisuudessa (Edler & Georghiou, 2007; Guerzoni & Raiteri, 2015). On kehitettävä uusia 
julkisia hankintamenettelyjä, joiden lähtökohtana olisi palvelutason parantaminen. Han-
kintapäätös ei myöskään saisi perustua pelkästään hintaan vaan sen tulisi sisältää monikri-
teerisen arvioinnin. Liikkumispalvelujen hankintamenettelyjä tulee analysoida edelleen 
suhteessa Suomen Kestävien ja innovatiivisten julkisten hankintojen verkostomaiseen 
osaamiskeskukseen ja ottaa mallia onnistuneilta tahoilta, kuten HSL:ltä.
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3. Liikkumisen hallintapolitiikka
Useat sidosryhmät ja kirjallisuuslähteet korostavat sekä kansallisen että kaupunkiseututa-
son politiikkatoimien merkitystä uusien liikkumispalvelujen hallinnassa (Cohen & Shaheen, 
2018; Jokinen ym., 2019). Esimerkiksi liikennetietojen saatavuuden ja paikkansapitävyyden 
varmistamisen tulee olla linjassa sen kanssa, miten kansallisella tasolla on edistytty eri liik-
kumispalveluja koskevan tietojen koostamisessa. Tällaisiin toimenpiteisiin voi kuitenkin 
kuulua myös aktiivinen osallistuminen merkitysten ja liikennekulttuurin muokkaamiseen 
kohdennetuilla markkinointikampanjoilla ja yritysten liikennekulttuurin ohjaaminen (Fin-
ger & Audouin, 2018; Santos ym., 2010b). Viimeksi mainitun osalta tuettu sääntely voisi 
edellyttää, että suuret organisaatiot laativat suunnitelmat työntekijöiden liikkumiselle, 
mukaan lukien tilojen tarjoaminen (esim. auto- ja polkupyöräpysäköinti), mutta myös 
muita työntekijäetuja, kuten kestävän liikkumisen paketit. Lisäksi muutamia kuukausia 
pidempään kestäville rakennushankkeille voisi edellyttää liikkumissuunnitelmia, jotka ovat 
linjassa tavoiteltujen käyttäytymisen muutosten kanssa, sen sijaan, että keskitytään pel-
kästään ajoneuvovirtaan kohdistuvien haittojen minimointiin. 
4. Rakennetun ympäristön politiikka
Sekä kirjallisuus (Borges, 2020; ERTICO, 2019; Paulsson & Sørensen, 2020; Shaheen ym., 
2019; Smas, 2015; Stjernberg ym., 2020) että sidosryhmät ovat tunnistavat perinteisen 
rakennetun ympäristön politiikan merkityksen kehittyviin liikkumispalveluihin liittyen. Lii-
kenteen ja maankäytön suunnittelun integraatio, joka ulottuu strategisesta maankäytön 
allokoinnista pysäköintipolitiikan kautta yksityiskohtaiseen katujen- ja kadunvarsien suun-
nitteluun, on olennaisessa asemassa kehittyviin palveluihin reagoimisessa, mutta myös 
käyttäytymisen ohjaamisessa kestävään suuntaan (Dumbaugh & King, 2018; Knowles ym., 
2020; Marsden ym., 2020). Näin ollen tätä politiikan alaa ei voida sivuuttaa. Lisääntyvä inte-
graatio voi mahdollistaa kansallisten ilmastotavoitteiden toteuttamisen alueellisella 
tasolla. yhtenä mahdollisuutena maankäytön ja MAL-yhteistyön kehitys voisi kaupunki- ja 
seututasolla saada synergiaetuja EU:ssa käynnissä olevan kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelmien (SUMP) kehitystyöstä (May ym., 2017). Vallitsevasta tilasta kertoo, ettei yksi-
kään suomalainen kaupunki ole voittanut SUMP-palkintoa tai ollut edes ehdokkaana 
yhdeksään vuoteen. Tämän vuoksi olisi kiinnitettävä erityistä huomiota rakennettuun 
ympäristöön liittyvien politiikkatoimien, suunnittelun ja toteutuksen suuntaviivojen kehit-
tämiseen, kuten esimerkiksi kansallisen rahoituksen saamista koskevien ennakko- ja jälki-
arviointimahdollisuuksien tutkiminen.
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Kuva 33. Kansallinen SUMP-tukiohjelma (Plevnik ym., 2019)
5. Toimilupapolitiikka 
Uusien liikkumispalvelujen käyttöönotto edellyttää sekä sujuvien ja yhdenmukaisen lupa-
käytäntöjen soveltamista koko maassa että matkustajien oikeuksien suojelemista ja syrji-
vien tai eriarvoistavien palveluiden kieltämistä (Bonnefon ym., 2020; Finger & Audouin, 
2018; Gössling, 2020; Moran & Lasley, 2017; Moran ym., 2017; Paulsson & Sørensen, 2020). 
Lupakäytäntöjä voitaisiin kehittää matkustajien oikeuksia koskevan EU-tason kehityksen 
mukaisesti, mutta siihen voidaan soveltaa myös EU:n korkean riskin tekoälyjärjestelmiin 
liittyvää sääntelyä, sillä monet uudet liikkumispalvelut tukeutuvat tekoälyratkaisuihin. Eri-
tyisesimerkkinä on algoritmien ennakkotarkastus ennen toimiluvan saamista. Tarkastuk-
seen sisältyy mm. alueellisuuteen, ikään, sukupuoleen tai kieleen kohdistuvan syrjinnän, 
puolueellisuuden ja muiden suorien ja epäsuorien haittavaikutusten selvitysprosessi (Mla-
denović & Stead, 2021). yhtäältä voitaisiin asettaa vaatimuksia yksityiskohtaisen dokumen-
taation säilyttämiseksi, jotta tulokset ovat myöhemmin jäljitettävissä ja vaatimustenmukai-
suutta voidaan arvioida. 
6. Säädöspohjainen hiekkalaatikkopolitiikka 
Sidosryhmät ilmaisivat selkeän tarpeen pilotoida uutta sääntelyä. Erityisen tärkeäksi se 
tunnistettiin kohteissa, joilla on suora vaikutus käyttäjiin, kuten ajoneuvojen maahantuon-
nin päästöstandardit, päästökauppa, ajokortin ikäraja. Tätä suositusta tukee myös kirjalli-
suus, jossa korostetaan kokeilun avulla tapahtuvan poliittisen oppimisen etuja (Goo & Heo, 
2020; Paulsson & Sørensen, 2020; Van den Bergh ym., 2007). Tämä politiikan ala edellyttää 
Information
- Provide acleardefinition of SUMP
- Communicate benefits
- Establisha nationalSUMP platform
Incentives
- Linkinginfrastructure/mobility funding to a (high quality) SUMP
Enabling
- Allow cities to introduce mobility related fees and charges
Regulate
- Making SUMP mandatory by law for cities beyond a certain size
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kuitenkin riippumattomia arviointimenettelyjä, joita onkin jo otettu käyttöön esimerkiksi 
yhdysvalloissa (Cordahi ym., 2018). Riippumattoman tahon tarve korostaa myös tarvetta 
selvityksille hallinnon vastuunjaosta. Lähtökohtina tällaisille selvityksille voivat toimia tuo-
reimmat kansainväliset tutkimukset (Vonk Noordegraaf, ym., 2021). Sääntelyn kehittämi-
nen kokeilujen kautta voi nojautua joukkoistettua päätöksentekoa koskevien prosessien 
aktivointiin (Aitamurto & Landemore, 2015). 
7. Veropolitiikka 
Vaikka veropolitiikka on tunnustettu vaikutuksiltaan erittäin tehokkaaksi (Cohen & Sha-
heen, 2018; Santos ym., 2010b), on muutoksia, erityisesti verotuksen lisäämisessä, pidetty 
vähiten toteuttamiskelpoisina korkeaksi koetun kokonaisveroasteen vuoksi. Verotus voisi 
toimia muiden politiikkatoimien tukena. Verotuksen painopistettä olisi mahdollista siirtää 
esimerkiksi ostotapahtuman verottamisesta käytön verottamiseen ja näin mahdollistaa 
veron tarkempi kohdistuminen haluttuihin vaikutuksiin. Lisäksi tulisi tarkastella myös työ-
matkoihin liittyvien verovähennysten tai vaihtoehtoisten ajoneuvojen, kuten sähköpolku-
pyörien, veroalennusten mahdollisuuksia. 
3.3.2 Liikkumispalveluiden innovaatiopolitiikan kehittäminen
Innovaatioita tukevilla politiikkatoimilla ei ole vaikutuksiin liittyen kovinkaan laaja-alaista 
roolia, mutta ne voivat olla tehokkaita täsmätoimia markkinoiden ohjauksessa. Tässä, 
kuten aiemmissakin projekteissa on huomattu, että uusien teknologioiden kehittyminen 
ja erityisesti niiden aiheuttamat epäsuorat ja pitkän aikavälin vaikutukset muuttavat insti-
tuutioiden toimintaympäristöä (esim. luottamuksen heikentyminen sekä sidosryhmien 
että kansalaisten ja instituutioiden välillä sekä matkustajien oikeuksien loukkaukset). 
Uusien hallintorakenteiden ja politiikkatoimien luomiselle on siis selkeä tarve.
1. Tietojen jakamisen käytännöt
Kyselyssä ja työpajoissa nousi esiin tarve kehittää sidosryhmien välisen tiedonjakamisen 
sääntelyä. Tiedon jakamisen rooli ja sääntelyn kehittämistarve on tunnistettu keskeiseksi 
tekijäksi myös kirjallisuudessa (D’Agostino ym., 2019; Docherty ym., 2018; ERTICO, 2019; 
Koutroumpis ym., 2020; Mladenović & Stead, 2021; Moran & Lasley, 2017; Shaheen ym., 
2019; Smith & Theseira, 2020). Koska tietojen jakamisesta sidosryhmien välillä on hyvin 
vähän sääntelyä, se johtaa usein tilanteeseen, jossa julkinen sektori jakaa tietojaan, mutta 
saa siitä vain vähän vastinetta. Sujuva ja kaksisuuntainen tiedon liikkuminen on edellytys 
suunnittelun ja hallinnon prosessien kehittämiselle. Toisaalta julkisen sektorin datan avoi-
muus ja läpinäkyvyys ovat tärkeitä liikkumispalvelujen kehittämisessä, ja niitä voidaan 
parantaa edelleen lipunmyyntijärjestelmien yhteen toimivuutta koskevien vaatimusten 
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mukaisesti. Näin ollen olisi otettava käyttöön tietojen jakamista varten säädöksiin perustu-
via kannustimia, jotka noudattavat vakiintuneita standardeja, kuten liikkumistietojen spe-
sifikaatio. Toimet edellyttävät EU-tason tukea kyseisessä kehityksessä. Tietojen jakamisen 
vaateet voisivat kattaa tietojen jakamisen säännöllisin väliajoin, erityisesti Living Lab 
-kokeiluihin liittyen (Cordahi ym., 2018; Cottrill, 2020). 
2. Vastuullinen Living Lab -pilotointipolitiikka
Liikkumisen Living Lab -kokeilut tarjoavat mahdollisuuksia esimerkiksi teknisen suori-
tuskyvyn, sosiaalisen hyväksynnän ja ympäristövaikutusten epävarmuuden selvittämiseen 
(Bertolini, 2020; Glaser & Krizek, 2021; Uusitalo ym., 2021). Lisäksi ne voisivat mahdollistaa 
optimaalisten rahoitusmallien kokeilut (Kerr & Nanda, 2015) ja erilaisten liiketoimintamal-
lien kartoituksen (Bocket ym., 2019). Vaikka tavoitteena on yleensä odotettujen vaikutus-
ten tutkiminen ja todentaminen, sidosryhmien ja laajemman yleisön osallistumista kokei-
luihin on vahvistettava, jotta niitä voidaan pitää vastuullisina. Sidosryhmien kommenttien 
tueksi viime vuosina on kertynyt merkittävää kirjallisuutta uusien teknologioiden ja palve-
lujen vastuullisista pilotoinneista. Kirjallisuus painottaa, että vastuullisissa kokeiluissa tulee 
tutkia, pelkkien käyttöönoton jälkeisten vaikutusten lisäksi myös teknologian tai palvelu-
jen kehitysprosesseja (Bulkeley ym., 2019; Caniglia ym., 2017; Franz ym., 2015; Loorbach 
ym., 2015; Marsden & Reardon, 2018; Mladenović, 2019; Pesch, 2021; Proka ym., 2018b). 
Harvaan asuttujen alueiden liikkumispalveluiden kehittäminen tarjoaa ihanteellisen mah-
dollisuuden kunnan ja yritysten yhteistyön tehostamiseen. yhteistyön näkökulmia tulisi 
kuitenkin monipuolistaa niin, ettei yhteisöjä nähtäisi vain osallistettavina loppukäyttäjinä. 
yhteisöillä voisi olla rooli yhteistoimintaan perustuvien palvelujen tuottamisessa. Näin voi-
taisiin paremmin tunnistaa muutosvoimaisien sosiaalisten innovaatioiden potentiaali 
(Bovaird, 2007; Esmaeilpoorarabi ym., 2020; Loorbach ym., 2020; Luederitz ym., 2017). 
Osallistumisen painottaminen on keskeinen osa-alue vastuullisessa innovoinnissa, ja hyvin 
sopusoinnussa käynnissä olevien EU-tason toimien kanssa. 
3. Epäsuora innovaatiopolitiikka
Edellä mainittujen rahoituksen muutosten lisäksi on syytä tarkastella eksplisiittisiä ylhäältä 
alaspäin suuntautuvia innovaatiopolitiikkatoimia. Kyseiset politiikkatoimet ovat erityisen 
alttiita lobbaukselle eivätkä välttämättä paranna hyvinvointia (Takalo ym., 2017; Takalo & 
Toivanen, 2018). Kehitystä tukevan innovaatioinfrastruktuurin rakentaminen, olipa kyse 
sitten akateemisista tai kaupallisista keksijöistä, sekä koulutuspolitiikkaan keskittyminen 
(Takalo, 2014) voisivat olla hyvin toteutettavissa. Näin innovaatiopolitiikka voisi johtaa 
innovoinnin mahdollisuuksien laajentamiseen teknologian lisäksi infrastruktuuri-, sosiaali-
siin ja liiketoimintamalli-innovaatioihin.
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4. Innovaatioiden seurantapolitiikka
Liikenne- ja innovaatiopolitiikka kehittyy edelleen niin Suomessa kuin globaalisti, joten 
politiikan seurantamekanismeja on myös kehitettävä, jotta liikennemarkkinoiden muutok-
seen liittyvistä ilmasto- ja hyvinvointitavoitteista tulee saavutettavampia. Tällainen kehitys 
voi alkaa EU:n tasolla jo olemassa olevista mittareista ja arviointimenettelyistä (Tsakalidis 
ym., 2020) ja sopia yhteen Suomen meneillään olevan kehitystyön, kuten ICT-alan ilmasto- 
ja ympäristöstrategian (Ojala & Oksanen, 2021) sekä Kansallisen tutkimuksen, kehittämi-
sen ja innovaatioiden tiekartan päämäärien ja tavoitteiden kanssa.
3.3.3 Politiikkakokonaisuuksien luomisen menetelmien kehittäminen
Tämä kokoelma edustaa poikkihallinnollisia politiikkatoimenpiteitä, joilla pyritään vastaa-
maan liikennemarkkinoiden haasteeseen hallinnointivastuun jakautumisesta monelle eri 
tasolle (kuntatasolta EU-tasolle) ja taholle (hallinnon sektorit ja sidosryhmäverkostot). 
Uusien politiikkakokonaisuuksien luomisen (policy packaging) proseduurit voivat avata 
mahdollisuuksia horisontaalisten ja vertikaalisten toimintaperiaatteiden koordinointiin ja 
yhdenmukaistamiseen sekä sektoraalisten ja läpileikkaavien toimintojen linjaamiseen. 
Tämä tarkoittaa eri toimenpidealueiden ja toimijoiden tavoitteiden yhteensovittamista 
sekä sidosryhmien toimintojen välisten ristiriitojen tunnistamista ja korjaamista.
1. Politiikkakokonaisuuksien kehittäminen politiikan oppimisprosessina
Liikenteen palvelumarkkinoiden kestävyyssiirtymän hallinnointi Suomessa edellyttää hori-
sontaalista ja vertikaalista politiikan koordinointia ja johdonmukaisuutta sekä yleisten ja 
sektoraalisten politiikkatoimien yhdistämistä. Tämä tarkoittaa eri politiikanalojen ja toimi-
joiden välisten ristiriitaisten tavoitteiden yhteensovittamista niin, että samalla pyritään 
aktiivisesti tunnistamaan ja korjaamaan olemassa olevia politiikan epäjohdonmukaisuuk-
sia. Sidosryhmät ja kirjallisuuslähteet ehdottavat siirtymistä yksittäisistä politiikkatoimista 
niiden yhdistelmiin tai kokonaisuuksiin. Lähestymistavat voivat perustua policy designiin 
ja toimenpiteiden välisten suhteiden hahmottamiseen (Kuva 34. Esimerkki politiikkatavoit-
teiden suhteista ja klustereista (Weitz ym., 2018)) (David, 2017; Dijk ym., 2018; Edmondson 
ym., 2019; Furman ym., 2020; Grubb ym., 2017; Howlett ym., 2015; Kivimaa ym., 2017; Loor-
bach, 2020; Rogge ym., 2017; Stead, 2021; Tsoi ym. 2021). Lisäksi politiikkayhdistelmillä voi 
olla tärkeä muutoksen mahdollistava tehtävä oppimisessa (Kuva 35. Muutoksen 
89
VALTIONEUVOSTON SELVITyS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:55 VALTIONEUVOSTON SELVITyS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:55 
mahdollistavien politiikkayhdistelmien analyyttinen viitekehys (Kivimaa & Rogge, 2020)) ja 
hallintokulttuurin kehittämisessä.
Kuva 34. Esimerkki politiikkatavoitteiden suhteista ja klustereista (Weitz ym., 2018)
Kuva 35. Muutoksen mahdollistavien politiikkayhdistelmien analyyttinen viitekehys (Kivimaa & Rogge, 
2020)
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2. Politiikkakokonaisuuksien luomisen tavoitteiden moninaisuuden hyödyntäminen 
Politiikkakokonaisuudet olisi ymmärrettävä monikossa, koska niiden tavoitteet ja siten val-
mistelun lähestymistavat voivat vaihdella. Niihin voi kuulua esimerkiksi syntyminen, leviä-
minen ja uudelleenkonfigurointi (Kuva 36. Esimerkkejä kestävyyssiirtymiin vaikuttavasta 
politiikkatoimien yhdistelmästä (Geels ym., 2019)), jotka vastaavat myös erilaisia systeemi-
sen muutoksen interventiokohtia (Kuva 37. Kuusi mahdollisuutta muuttaa järjestelmää 
(Kanget ym., 2020)). Kuten edellä mainittiin, politiikkakokonaisuuksien luomisella voidaan 
pyrkiä kehittämään uusia vaihtoehtoja, jotka liikkumispalvelujen kohdalla voivat liittyä 
jakamisjärjestelmiin ja liikkumisen palvelualustoihin. Tällaiset vaihtoehdot tarvitsevat 
tukea, jotta ne voivat kasvaa määräaikaisia pilotteja pidemmälle. Tämän tavoitteen lisäksi 
politiikkayhdistelmillä voidaan edistää useiden innovaatioiden välisiä synergioita ja mah-
dollistaa innovaatioiden laajempi leviäminen koordinoimalla niitä yhdessä muiden politii-
kanalojen (esimerkiksi energia, ympäristö, sosiaalipalvelut, koulutus jne.) kanssa. Lisäksi 
uusien palveluluokkien luomisen tai niiden leviämisen lisäksi politiikkatoimien yhdistel-
mät on tunnistettu tärkeiksi ”luovan tuhon” kannalta. Luova tuho voi horjuttaa ja auttaa 
muuttamaan vanhaa (liikenne-)järjestelmää (Hoffmann ym., 2017; Kainiemi ym., 2020; Kivi-
maa & Kern, 2016; Schippl & Arnold, 2020). Tällainen epätoivottujen elementtien vaiheittai-
nen poistaminen nykyisestä järjestelmästä voisi koskea epäsuorasti tuettuja pysäköintijär-
jestelmiä tai polttomoottoriajoneuvoja kaupungeissa. Huolimatta tällaisten epävakautta-
vien politiikkatoimien usein vähäisestä poliittisesta tai sosiaalisesta hyväksynnästä, poli-
tiikkakokonaisuuksien luominen on yksi keskeisistä lähestymistavoista, joilla voidaan lisätä 
niiden yleistä poliittista hyväksyntää.
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Kuva 37. Kuusi mahdollisuutta muuttaa järjestelmää (Kanget ym., 2020)
3. Liikenne- ja sosiaalialan kokonaisuuksien luomisen potentiaalin arviointi
Edellä esitettyjen ehdotusten mukaisesti liikenteen sekä sosiaali- ja terveyssektorin välis-
ten politiikkakokonaisuuksien luomiseen liittyviä mahdollisuuksia on arvioitava lisää. Tie-
detään, että monilla liikennealan ulkopuolisilla asioilla (esim. lastenhoitoresurssit ja etätyö) 
on merkittävä vaikutus matkustuskäyttäytymiseen (Zhang ym., 2020). Eri hallinnon sekto-
rien integrointi liittyy läheisesti myös hankintapolitiikkaan, sillä esimerkiksi kunnissa 
monia liikkumispalveluja hallinnoidaan osana sosiaali- ja terveyspalveluita, eikä niiden pal-
veluksessa usein ole liikennesuunnittelijoita. 
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4. Liikenteen ja muutosinnovaatiopolitiikan välisen kokonaisuuksien luomisen 
potentiaalin arviointi 
Kuten kohdassa 3 sanotaan, myös liikennepolitiikkaa on arvioitava, innovaatiopolitiikan ja, 
erityisesti innovaatiomyönteisen politiikan tavoin, kokonaisuuksien luomisen mahdolli-
suuksien näkökulmasta (Salminen ym., 2020). Koska innovaatiopolitiikassa on jo runsaasti 
vaihtoehtoja (Aghion ym., 2016; Bessen & Maskin, 2009; Blind, 2012; Gilbert, 2006; Loor-
bach ym., 2020), synergioiden ja ristiriitojen huolellinen tarkastelu on tarpeen (Aalto & 
Gustafsson, 2020; Gustafsson & Aalto, 2020). Esimerkkejä Innovaatiopolitiikan vaihtoeh-
doista esitellään alla olevassa kuvassa.
Kuva 38. Innovaatiopolitiikan työkalujen taksonomia (Edler & Georghiou, 2007)
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Kuva 39. Innovaatiopolitiikan välineistö (Bloom ym., 2019)
3.3.4 Uusien roolien ja vastuiden kehittäminen monitasoisissa 
hallintoverkostoissa
Tämän kokoelman ehdotukset vastaavat haasteisiin, joita uusien teknologioiden ja palve-
luiden markkinoille tulo ja markkinasiirtymä aiheuttavat eri toimijoiden välisille suhteille, 
roolitukselle, vastuunjaolle ja vallankäytölle. Ennakointi ja yhteistyö ovat edellytyksiä siir-
tymän menestyksekkäälle hallinnalle. Jotta toimijoiden joukosta löytyy riittävät kyvykkyy-
det tälle toiminnalle, täytyy harkita uusien toimijoiden ottamista mukaan prosesseihin ja 
luoda deliberaation mahdollistavia foorumeita. 
1. Jatkuva ekosysteemin arviointipolitiikka 
Ottaen huomioon, että roolit, suhteet ja vastuut voidaan muotoilla ja uudelleenmuotoilla 
liikkumispalveluja koskevissa yhteistyöjärjestelyissä (Oldbury & Isaksson, 2021; Smith & 
Theseira, 2020), on tarve kehittää toimenpiteitä jatkuvaa liikkumisen ekosysteemien kar-
toittamista varten (Kuva 40. Esimerkki ekosysteemien kartoituksesta (Climate KIC)). Paikal-
lisviranomaisilla voi olla keskeinen rooli liikennemarkkinoiden muutoksessa kokeilujen 
avulla, joten niiden taso on tärkeä kartoittaa (Peltomaa & Tuominen, 2021; Schwanen, 
2015). Ekosysteemin arvioinnin tulee sisältää myös toimijoiden yhdistelmiä. Arviointi voi 
nojautua jo olemassa oleviin menetelmiin (Tiivola, 2019). Ekosysteemin arviointi voi auttaa 
tunnistamaan puuttuvat yhteydet ekosysteemin toimijoiden välillä ja ideoimaan uusia 
rooleja ja vastuita hallinnollisissa verkostoissa. Lisäämällä avoimuutta voidaan paremmin 
hallita sidosryhmien näkemyksiä, odotuksia ja luottamusta, joilla on ratkaiseva rooli mark-
kinoiden muutoksessa (Karhunmaa, 2019; Noy & Givoni, 2018; Qiuchen ym., 2021). Ekosys-
teemien arviointi voi auttaa myös arvioimaan toimijoiden kompetensseja, kuten yhdisty-
neessä kuningaskunnassa noin 10 vuoden välein tehdyissä arvioinneissa (Lyons, 2018).  




of evidence Net benefit Time frame
Effect on 
inequality
Policy (1) (2) (3) (4) (5)
Direct R&D grants Medium Medium Medium run ↑
R&D tax credits High High Short run ↑
Patent box Medium Medium Negative NA ↑
Skilled immigration High High Short to medium run ↓
Universities: incentives Medium Low Medium run ↑
Universities: STEM supply Medium Medium Long run ↓
Trade and competition High Medium Medium run ↑
Intellectual property reform Medium Low Unknown Medium run Unknown
Mission-oriented policies Low Low Medium run Unknown
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Kuva 40. Esimerkki ekosysteemien kartoituksesta (Climate KIC)
2. Mullistavien koalitioiden muodostamispolitiikka, mukaan lukien strategiset välittäjät
Radikaalit kestävät palveluinnovaatiot edellyttävät transformatiivisia koalitioita ja kump-
panuuksia. Tutkimusmaailma ja yritykset ovat ratkaisevan tärkeitä, mutta avoimen inno-
voinnin politiikan olisi kohdistuttava myös käyttäjiin, kansalaisyhteiskuntaan, yhteisöihin 
ja muihin toimijoihin. Tällaiset transformatiiviset koalitiot ovat kuitenkin riippuvaisia moni-
keskustaisten hallintojärjestelmien koordinoinnista. Niiden mahdollistajina voivat toimia 
eri hallintotasojen väliset temaattiset työryhmät, joihin kuuluvat myös elinkeinoelämän ja 
kansalaisyhteiskunnan toimijat. Vastaavia kansainvälisiä esimerkkejä ovat muun muassa 
Royal Dutch Transport Federation -järjestön aloittama MaaS-Lab ja Minnesotan liikennemi-
nisteriön käynnistämä CAV Innovation Alliance. Näiden esimerkkien lisäksi on olemassa 
laaja kirjallisuus välittäjien ja systems entrepreneur -toimijoiden eri tyypeistä ja rooleista 
(Kuva 41. Mahdollisuudet puuttua innovaatiojärjestelmiin eri tasoilla (lihavoitu) ja mahdol-
liset toimenpiteet (kursivoitu) (Schlaile ym., 2021)) erityisinä toimijoina, joita tarvitaan 
markkinoiden muuttamisessa. Tällaiset toimijat ovat välttämättömiä eri toimijoiden ja toi-
mintojen yhdistämisessä ja uusien yhteistyömuotojen luomisessa (Kanda ym., 2020; Kivi-
maa ym., 2019a). Kyseiset toimijat voisivat muun muassa helpottaa (eli luoda tiloja uusien 
verkostojen muodostamiseen, osaamisen ja tiedon jakamiseen), määrittää (eli tulkita tek-
nologiaa ja sen käyttöä) ja välittää (eli saada tukea muilta ja neuvotella riitatilanteissa) 
(Brown ym., 2019; Kivimaa ym., 2020; Planko ym., 2019; Sovacool ym., 2020). Välittäjillä voi 
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olla erilaisia rooleja siirtymän eri vaiheissa (esim. esikehitys, kiihdytys, vakauttaminen) 
(Kivimaa ym., 2019b). Toimijoilla voi olla monimuotoisia rooleja (Kivimaa ym., 2019a), 
kuten:
	y Systeeminen välittäjä - Välittäminen järjestelmätasolla useiden toimijoiden ja 
intressien välillä 
	y Välittäjä regiimi-pohjaisessa siirtymässä - Välittäminen järjestelmätasolla usei-
den toimijoiden välillä hallitsevan sosioteknisen toimintamallin toimijoiden 
antaman valtuutuksen mukaisesti; 
	y Marginaalitason (tai paikallis- tai käyttäjätason) välittäjä - Toimii välittäjänä 
paikallisten hankkeiden välillä ja / tai korkeamman tason aggregoinnissa; 
	y Prosessivälittäjä - Toimii välittäjänä kokeiluhankkeissa tai erityisprosesseissa, 
jotka edistävät siirtymiä; 
	y Käyttäjien välittäjä - Toimii välittäjänä (tarjotun) teknologian ja käytön ja/tai 
marginaalisen teknologian ja hallitsevan kokoonpanon välillä; 
Kuva 41. Mahdollisuudet puuttua innovaatiojärjestelmiin eri tasoilla (lihavoitu) ja mahdolliset toimenpi-
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3. Välittäjäkeskustelufoorumien perustaminen
Välittäjien lisäksi tarvitaan erilaisia sidosryhmiä edustavia välittäjäfoorumeja (Mladenović 
& Haavisto, 2021; van Veelen, 2020). Tässä voidaan hyödyntää kokemuksia Transition Arena 
-metodista (Loorbach, 2010) ja perinteitä sidosryhmien sisällyttämisestä politiikan valmis-
teluprosesseihin (Koskimaa ym., 2021). Liikkumispalveluihin liittyen tällaiset foorumit voi-
vat esimerkiksi auttaa markkinoiden ja valtion välisen virheellisen dikotomian ja nykytilan 
kyseenalaistamisessa, korostaa siirtymävaiheen haasteiden sosiaalista dynamiikkaa, mah-
dollistaa toimenpiteitä (Pel ym., 2020; Wittmayer ym., 2019). Erilaisten foorumien pystyttä-
misessä ja niiden tavoitteiden asettamisessa (esim. tiedonkeruun ja -jakamisen standar-
dointi) nämä foorumit voivat hyötyä kirjallisuudessa esitellyistä malleista (Beers ym., 2019) 
kuten siirtymien hallinnan sykli (Kuva 42. Siirtymän hallintasykli (Loorbach, 2010).) tai siir-
tymän vaiheistus (Hölscher ym., 2019) ja niiden taustalla olevista periaatteista, kuten pai-
kallisen dynamiikan tutkiminen, siirtymän haasteen kehystäminen ja tulevaisuuden 
visiointi. Vaihtoehtoisesti tällaisten foorumien perustamisessa voidaan ottaa oppia kierto-
talouden innovaatioyhteistyön prosessimallin tutkimuksesta (Brown ym. 2021).
Kuva 42. Siirtymän hallintasykli (Loorbach, 2010).
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4. Pitkän aikavälin teknologian ennakointi- ja arviointivalmiuksien kehittäminen
Edellä esitettyjen roolien ja vastuiden lisäksi on tarpeen arvioida Suomen eduskunnan 
tulevaisuusvaliokunnan nykyisiä pitkän aikavälin teknologioiden ennakointi- ja arviointi-
valmiuksia. Kehityksen kannalta merkitykselliset vertailukohdat löytyvät seuraavilta 
tahoilta: Office of Technology Assessment at the German Bundestag, UK Parliamentary 
Office of Science and Technology, US Government Accountability Office - Science, Technol-
ogy Assessment, and Analytics, Norwegian Board of Technology, Danish Board of Technol-
ogy ja Swiss Foundation for Technology Assessment. Kehittäminen voi nojautua olemassa 
oleviin teknologian arviointikehyksiin (Hanney ym., 2007; Kunkle, 1995) ja konkreettisiin 
työkaluihin, kuten Technology Impact Cycle Tool (Van Der Vorst, 2020). Lisäksi tarvitaan 
vakiintuneita mekanismeja yleisön osallistumiseksi ennakointiin ja arviointiin (Halle, 2012; 
Ryghaug & Skjølsvold, 2021) ja näissä voidaan ponnistaa kestävän kehityksen kansalaispa-
neeleissa luodulta perustalta.
3.3.5 Sopeutuvan ja mullistavan hallinnon metakulttuurin 
kehittäminen
Tämän kokoelman toimenpiteet liittyvät metahallinnon haasteisiin. Metahallinnolla tarkoi-
tetaan pitkän aikavälin reflektoivaa hallintokulttuurin kehittämistä. Erilaisilla perustavan-
laatuisilla käsityksillä ja merkityksillä on hallinnon kannalta yhtä suuri merkitys kuin orga-
nisaatioiden kyvykkyyksillä ja toimintatavoilla. yhtäaikaisesti markkinoiden siirtymän 
kanssa tarvitaan myös suomalaisen hallintokulttuurin kehittämistä. Organisaatiotasoinen 
oppiminen ei saisi rajoittua vain parempien toimenpiteiden kehittämiseen, liikennemark-
kinoihin liittyvien tavoitteiden saavuttamiseksi, vaan sen pitäisi keskittyä myös hallinnon 
metatason paradigmojen ja oletusten (esim. ymmärrys liikennehyödykkeen luonteesta ja 
liikennemarkkinoiden systeemidynamiikan kompleksisuudesta) kehittämiseen. Metahal-
lintoa kehittämällä suomalaisella hallinnolla on paremmat edellytykset omaksua ja yhdis-
tellä menestyksekkäitä ideoita ja asenteita muiden maiden hallintotyyleistä, esimerkiksi 
muualta EU:sta ja yhdysvalloista. 
1. Kolmen silmukan organisaation välinen oppiminen prosessina 
Kestävyyssiirtymien tehokas tukeminen edellyttää perustavanlaatuisia muutoksia hallin-
toa tukevassa tietojärjestelmässä, eli muutoksia osaamisessa ja menetelmissä (Leviäkan-
gas, 2021), sekä taustalla olevissa oletuksissa, arvoissa ja merkityksissä (Beers ym., 2019; 
Kainiemi ym., 2020). Organisaatioiden kehittäminen on ymmärrettävä prosessuaalisesta 
näkökulmasta; oppimisprosessissa laiminlyödään usein kaksin- ja kolminkertaiset palaute-
kytkennät (Kuva 43. Oppimisen yksin-, kaksin- ja kolminkertaiset palautekytkennät (Argyris 
& Schön, 1996)). Sen lisäksi, että oppimissilmukoiden tasoa syvennetään, prosessuaalinen 
näkökulma osoittaa, että sopeutuminen ja oppiminen edellyttää vakiintuneita käytäntöjä 
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prosessien seurantaan ja niistä kertyvän tiedon omaksumiseen ja muistamiseen. Tällainen 
prosessimuisti on luotava avoimesti ja joustavasti, ja siihen on mahdollista käyttää digitaa-
lisia työkaluja. Prosessuaalisen ymmärtämisen lisäksi kehittyviin palveluihin liittyviä merki-
tyksiä täytyy kehittää ainakin kolmella liikennepolitiikan osa-alueella. yksi on pitkän aika-
välin tavoitteiden ja tulevaisuuden lukutaidon kehittämisen suhde. Liikenne-ennusteita 
tulee kehittää ja tarkastelun kohteita tulee rikastaa. Prosesseihin täytyy tuoda mukaan 
useampia näkökulmia ja arvoja. Niiden rinnalla tulee harjoittaa ennakointia, joka mahdol-
listaa spekulatiivisemman ja ketterämmän tulevaisuuksien tarkastelun (Liveley ym., 2021; 
Pólvora & Nascimento, 2021). Toinen liittyy vastuullisen innovoinnin käsitteeseen (respon-
sible innovation), joka kulkee käsi kädessä (avoimen) innovoinnin ja epäonnistumisen laa-
jemman ymmärtämisen kanssa (Liu & Maas, 2021; Macnaghten, 2020; McGahan ym., 2021; 
Owen ym., 2021; Turnheim & Sovacool, 2020; von Schomberg & Blok, 2018). Kolmanneksi 
tukeutuminen kompleksista systeemidynamiikkaa koskevaan teoriaan (complex systems 
dynamics) auttaisi ymmärtämään paremmin erilaisia interventiokohtia ja niiden tarjoamaa 
potentiaalia (Kuva 44).
Kuva 43. Oppimisen yksin-, kaksin- ja kolminkertaiset palautekytkennät (Argyris & Schön, 1996)
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Kuva 44. Monimutkaisten järjestelmien interventiokohtien järjestys järjestelmädynamiikan mukaan (Kieft 
ym., 2020)
Ranking Place to intervene Illustrative examples
1 Paradigms From only optimizing electricity production for (economic) efficiency, to 
also optimizing for climate change effects.
2 Goals From secure, stable and efficient electricity production, to secure, stable 
and low carbon electricity production.
3 Self-organization Allowing experimentation with the electricity law.
4 Rules Prioritizing renewable electricity on the grid over fossil-fuel based 
electricity.
5 Information flows Providing real-time information on renewable electricity production.
6 Reinforcing 
feedback loops
Deflecting financial resources from fossil-fuel based technologies, to 
renewable electricity technologies.
7 Balancing feedback 
loops




From a unidirectional electricity grid (central production), to a 
bidirectional electricity grid (decentralized production).
9 Numbers Reducing value-added tax for solar panels.
2. Politiikan siirtymä kohti dynaamista ja mukautuvaa päätöksentekoa
Politiikan siirtymän (Hogwood & Peters, 1982) katsotaan merkitsevän politiikanteon paino-
pisteen vaihtamista välineestä toiseen. Politiikanteon välineiden uudelleentarkastelu kul-
kee yhdessä politiikan tekemistä koskevan lähestymistavan uudelleentarkastelun kanssa. 
Suomen liikennemarkkinoiden siirtymä ei koske pelkästään käyttäjiin tai edes itse palve-
luntarjoajiin liittyvää liikkumiskulttuuria, vaan edellyttää samalla muutoksia kansallisten ja 
paikallisten virastojen hallintokulttuureissa. Tämä merkitsee parempaa innovointia koko 
sidosryhmäverkostossa, eli koko hallintotavan kattavassa innovaatiokulttuurissa. Tällainen 
muutos on linjassa sidosryhmäkyselymme havaintojen kanssa, sillä siinä hallinnon tär-
keimmiksi rooleiksi tunnistettiin seuraavat: Fasilitaattori (valtio pyrkii aktiivisesti helpotta-
maan prosessia tukemalla muiden toimijoiden muutosaloitteita); yhteiskunnallisen osalli-
suuden mahdollistaja (valtio kannustaa sidosryhmiä osallistumaan aktiivisesti vuorovaiku-
tusprosesseihin, joissa muutoksen suuntaa määritellään) ja Lieventäjä (valtio pyrkii aktiivi-
sesti vähentämään sosioteknisen muutoksen aiheuttamia negatiivisia vaikutuksia). Sen 
sijaan vähiten pisteitä saivat seuraavat roolit; Opportunisti (valtio käyttää tilaisuutta hyväk-
seen erityistarkoituksissa ja siitä tulee uuden sosioteknisen järjestelmän aktiivinen hyötyjä) 
ja Portinvartija: (valtio valvoo aktiivisesti muutosagenttien pääsymahdollisuuksia ja avaa 
tai sulkee tiloja, joissa ”meidän analyysiamme” kokeillaan ja muutetaan). Merkittävä osa 
kirjallisuudesta on kannattanut uutta hallinnon lähestymistapaa, jolla edistetään sekä 
ylhäältä alaspäin että alhaalta ylöspäin suuntautuvia prosesseja, sillä siirtymien dynaa-
mista monimutkaisuutta ei voida käsitellä riittävästi perinteisillä analyyttisillä välineillä ja 
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hallintokehyksillä (Colander & Kupers, 2016; de Wildt-Liesveld ym., 2015; Finger & Audouin, 
2018; Jessop, 2011; Kampelmann ym., 2018; Klijn, 2012; Klijn & Koppenjan, 2012; Loorbach, 
2010; MacKenzie, 2021; Marsden & Reardon, 2018; Osborne, 2006; Rotmans ym., 2001; Rye 
ym., 2018; Sicilia ym., 2016; Smith ym., 2005; Van Assche ym., 2021; Wallsten ym., 2021). 
Hallintokehysten muutos merkitsee viime kädessä institutionaalisten valmiuksien moni-
puolistamista (Kuva 45. Käsitteellinen kehys: valmiudet transformatiiviseen ilmastohallin-
toon (Hölscher ym., 2019a)), erityisesti jos halutaan lisää tilaa ratkaisujen kehittämiseen ja 
sitoutua innovoinnin eri ulottuvuuksiin.
Kuva 45. Käsitteellinen kehys: valmiudet transformatiiviseen ilmastohallintoon (Hölscher ym., 2019a)
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4 Yhteenveto keskeisistä opeista ja 
suosituksista
Liikennesektori on keskellä laajaa ja nopeaa kestävyyssiirtymää. Liikenteen päästöjä on 
vähennettävä ja samalla on huolehdittava siitä, että mahdollisuudet liikkua säilyvät koko 
maassa. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa Suomen liikennejärjestelmälle asetetaan 
tavoitteeksi puolittaa liikenteeseen liittyvät hiilidioksidipäästöt vuoteen 2030 mennessä 
vuoden 2005 tasosta ja saavuttaa nollapäästöt vuoteen 2045 mennessä. Uusille liikkumis-
palveluille, kuten MaaS-palvelut, yhteiskäyttöiset kulkuneuvot ja jaetut kyydit, on pedattu 
suurta roolia tavoitteiden saavuttamisessa.
Liikkumispalveluiden tulevaisuuteen vaikuttavat laajat yhteiskunnalliset trendit kuten kau-
pungistuminen ja väestön ikääntyminen, jotka omalta osaltaan korostavat tarvetta siirty-
mälle. Samanaikaisesti globaalit teknologiset trendit kuten digitalisaatio, automatisaatio ja 
palveluistuminen aiheuttavat muutoksia liikkumisteknologioihin ja -palveluihin sekä lyhy-
ellä että pitkällä aikavälillä sekä hämärtävät perinteisesti erillisten liikennemuotojen rajoja. 
Tällaisia kehityksiä ovat esimerkiksi uusi käyttövoima- ja energiateknologia, ajoneuvojen 
sensorit ja niiden linkittyminen, automaatio sekä jakamis-, matkasuunnittelu- ja reititys-
palvelut. Viimeistään COVID-19-pandemia on tehnyt selväksi, että matkustuskäyttäytymi-
sen muutokseen liittyy paljon epävarmuuksia. Liikkumistottumukset voivat muuttua 
nopeasti mutta muutosten tueksi tarvitaan määrätietoisia ja olosuhteiden mukaisesti 
mukautuvia toimenpiteitä.
Monien eritasoisten muutosten johdosta nyt on oivallinen tilaisuus tarkastella, miten 
uudet digitaaliset liikkumispalvelut kehittyvät Suomessa lähitulevaisuudessa ja millaisia 
vaikutuksia arvioidulla kehityksellä tulee olemaan.  Uusien teknologioiden yhteisvaikutus-
ten arviointi on hankalaa, sillä niihin liittyy syvää epävarmuutta ja monitulkintaisuutta, ja 
niiden kehitys on usein epälineaarista. Haaste ei ole ainoastaan kokonaisvaikutusten arvi-
ointi vaan myös teknologioiden vaikutusten epätasainen jakautuminen alueiden ja ihmis-
ryhmien kesken.
Nykyiset liikennesuunnittelun ja siihen liittyvän päätöksenteon työkalut eivät pysty vas-
taamaan siirtymän tuomiin haasteisiin, vaan hallintaan tarvitaan uusia keinoja, jotka tar-
kastelevat murrosta pitkän aikavälin näkökulmasta. Työkalujen tulee mahdollistaa sekä 
välittömien riskien ja seurausten että pitkän aikavälin vaikutusten huomioiminen.
yhtäältä on kyettävä ohjata innovaatioprosesseja niin, että ei-toivottuja vaikutuksia voi-
daan ehkäistä, mutta samalla on säilytettävä innovaatioystävällinen ilmapiiri. Tämä vaatii 
uudenlaisia hallinnan työkaluja. Tässä projektissa hahmoteltiin liikkumispalvelujen 
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mahdollisia kehityskulkuja vuoteen 2030 mennessä ja tunnistettiin erilaisia politiikkatoi-
menpiteitä, joilla liikkumispalvelujen kehitystä voitaisiin ohjata toivottuun suuntaan.
Skenaariot ovat tapa hahmottaa mahdollisia tulevaisuuksia ja niihin johtavia kehityskul-
kuja. Skenaariot on tarkoituksellisesti rakennettu tuomaan esille poliittisia dilemmoja ja 
yhteiskunnallisia jännitteitä, joita kehitykseen liittyy. Tässä projektissa luotiin neljä skenaa-
riota liikkumispalvelujen tulevaisuudesta. Skenaarioiden reunaehdoiksi oli asetettu hank-
keen ja Suomen liikennejärjestelmään liittyvien tavoitteiden mukaisesti liikkumisen hiili-
dioksidipäästöjen leikkaaminen ja liikkumispalvelujen alueellinen saatavuus. Tarkoituk-
sena oli tarkastella, miten erilaiset uudet teknologiat voisivat tulla osaksi suomalaista 
liikennejärjestelmää.
Skenaarioiden kehittämisen kanssa kulki käsi kädessä niiden esittämien potentiaalisten 
vaikutusten kvantitatiivinen arviointi. Kyseessä on esimerkki iteratiivisesta prosessista, 
jossa kvantitatiivista analyysia käytetään tutkimustyökaluna yhdessä skenaarion rakenta-
misen kanssa. Skenaarioiden pohjalta saatavat alkuarvot määrittelevät arvioinnin tuloksia 
ja uusien arvojen avulla voidaan skenaarioita edelleen kehittää. Kokeilemalla useita eri 
alkuarvoja voidaan havaita uusia malleja ja vaikutuksia, joiden avulla voidaan kehittää pää-
töksentekoa. Tällainen lähestymistapa sopisi nykyisten ennustepohjaisten metodien rin-
nalle rikastamaan käsityksiä mahdollisista tulevaisuuksista.
Liikkumispalveluiden mahdollistaman kestävyyssiirtymän hallinta vaatii siirtymää myös 
hallinnossa. Hallinnon tulee kehittää kyvykkyyksiään ja menetelmiään sekä koko hallinto-
kulttuuria oppivampaan ja ennakoivampaan suuntaan ja edistää koko liikennealan yhteis-
työtä. Alla on esitelty suosituksia politiikkatoimista, joiden avulla siirtymän hallintaa voi-
daan kehittää.
1. Liikenteen palvelumarkkinoiden kestävän siirtymän hallinnointi edellyttää 
horisontaalista ja vertikaalista politiikkatoimien koordinointia ja johdonmu-
kaisuutta, sekä yleisen että sektoripolitiikan tasolla. Eri hallinnonalojen ja toi-
mijoiden välisiä ristiriitaisia tavoitteita tulee yrittää sovittaa yhteen ja samalla 
tulee pyrkiä aktiivisesti tunnistamaan ja korjaamaan olemassa olevia politii-
kan epäjohdonmukaisuuksia. Erilaisten uusien politiikkakokonaisuuksien luo-
miseen kannattaa ottaa mukaan myös sidosryhmät, jotta voidaan parhaalla 
mahdollisella tavalla saavuttaa erilaisten kehittyvien liikkumispalveluiden 
sekä eri politiikanalojen (esimerkiksi energia, ympäristö, sosiaalipalvelut, kou-
lutus jne.) synergiat sekä toimen poliittinen hyväksyttävyys.
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2. Liikkumispalveluiden koko kenttä on suuren murroksen keskellä, joten niitä 
ohjaavan politiikan lähtökohtia on arvioitava perusteellisesti. Tähän tarvitaan 
metahallinnollista lähestymistapaa, eli hallinnon ja hallinnan verkostojen ja 
hierarkioiden hallintaa. Metahallintoa täytyy kehittää reflektoivampaan suun-
taan, sillä erilaisilla perustavanlaatuisilla käsityksillä ja merkityksillä on hallin-
non kannalta yhtä suuri merkitys kuin organisaatioiden kyvykkyyksillä ja toi-
mintatavoilla, joten organisaatiotasoinen oppiminen ei saa rajoittua vain 
parempien toimenpiteiden kehittämiseen, vaan myös hallinnon metatason 
paradigmojen ja oletusten (esim. ymmärrys liikennehyödykkeen luonteesta ja 
liikennemarkkinoiden systeemidynamiikan kompleksisuudesta) kehittämi-
seen tulee panostaa.
3. Liikkumispalvelujen kehittäminen vaatii avointa innovointia ja innovaatioeko-
systeemejä. Kestävät ja radikaalit palveluinnovaatiot edellyttävät uusia koali-
tioita ja kumppanuuksia sekä foorumeita, joissa siirtymään liittyviä haasteita 
voidaan ratkoa yhdessä eri toimijoiden kesken. Innovaatiot syntyvät yhteis-
työssä ja innovaatiokulttuuria tulee kehittää niin, että parempaa innovointia 
tapahtuu koko sidosryhmäverkostossa. Innovaatioiden ohjauksessa tulee siir-
tyä vastuulliseen innovaatiotoimintaan (responsible innovation), jossa inno-
vaatioprosessiin sisältyy vahvaa vuorovaikutusta eri ryhmien kanssa, vaiku-
tusten ennakointia sekä organisaatioiden reflektioita ja oppimista. Ekosystee-
meissä tarvitaan välittäjätoimijoita, jotka tuovat eri tahoja yhteen ja toimivat 
fasilitaattoreina eri prosesseissa. Välittäjillä voi olla erilaisia rooleja siirtymän 
eri vaiheissa.
4. Hallinnon nykyisiä pitkän aikavälin teknologian ennakointi- ja arviointival-
miuksia on kehitettävä, jotta uusien teknologioiden kehitystä voidaan ohjata 
paremmin kohti toivottavia päämääriä. Perinteisten liikenne-ennusteiden rin-
nalle tarvitaan ennakointia ja monipuolisempaa vaikutusten arviointia. Enna-
koinnin tuominen liikennesuunnitteluun mahdollistaa spekulatiivisemman 
tulevaisuuksien tarkastelun ja auttaa välttämään teknologiseen determinis-
miin ajautumisen. Näihin prosesseihin täytyy tuoda mukaan useampia näkö-
kulmia ja arvoja, sekä demokratian edistämiseksi että laadukkaamman loppu-
tuloksen saavuttamiseksi. yhtäältä on kehitettävä myös vaikutusten arvioin-
nin metodeja. 
5. Tiedon- ja datanjakamisen käytännöt tulee selventää. Koska tietojen jakami-
sesta sidosryhmien välillä on hyvin vähän sääntelyä, se johtaa usein tilantee-
seen, jossa julkinen sektori jakaa tietojaan, mutta saa siitä vain vähän vasti-
netta. Sujuva ja kaksisuuntainen tiedon liikkuminen on edellytyksenä suun-
nittelun ja hallinnon prosessien kehittämiselle. Toisaalta julkisen sektorin 
datan avoimuus ja läpinäkyvyys ovat tärkeitä liikkumispalvelujen kehittämi-
sessä, ja niitä voidaan parantaa edelleen lipunmyyntijärjestelmien yhteen toi-
mivuutta koskevien vaatimusten mukaisesti. Tietojen jakamista varten tulisi 
ottaa käyttöön säädöksiin perustuvia kannustimia, jotka noudattavat vakiin-
tuneita standardeja (esimerkiksi koko EU-tasolla).
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6. Vastuulliset kokeilut. Liikkumisen kokeilut ovat oivallinen tapa selvittää 
uusien palvelujen teknistä suorituskykyä, sosiaalista hyväksyntää ja ympäris-
tövaikutuksiin liittyvää epävarmuutta. Vaikka politiikan tavoitteena olisi 
oltava tällaisten kokeilujen odotettujen vaikutusten tukeminen, sidosryhmien 
ja yleisön osallistumista on vahvistettava, jotta tällainen kokeilu voidaan kat-
soa vastuulliseksi. Uudet teknologiat vakiintuvat vasta kun tietyt käyttäjäryh-
mät hyväksyvät ne ja ottavat ne käyttöön. Teknologiakokeilujen lisäksi myös 
erilaisia liikkumispalveluihin liittyviä politiikkatoimia olisi hyvä pystyä kokeile-
maan, jotta niiden vaikutuksista voidaan oppia ennen lakien säätämistä. Täl-
laisia kokeiluja voisivat olla esimerkiksi maahantuonnin päästöstandardit, 
päästökauppa, ajokortin ikäraja. 
7. Rakennetun ympäristön suunnitteluun kokonaisvaltaista otetta. Maankäytön 
ja liikenteen suunnittelun syvempi integraatio on tarpeen, jotta kestävyysta-
voitteisiin voidaan päästä. Integraatio ulottuu strategisesta maankäytön koh-
dentamisesta pysäköintitarjonnan kysyntäpolitiikan kautta yksityiskohtaiseen 
katujen ja kadunvarsien suunnitteluun. Kokonaisvaltaisuus on keskeistä sekä 
kehittyviin palveluihin reagoimisessa että myös matkustuskäyttäytymisen 
ohjaamisessa kestävään suuntaan.
8. Perinteisillä politiikkatoimilla on yhä merkitystä. Perinteisillä liikennepolitiikan 
toimenpiteillä on tärkeä rooli myös kestävyysmurroksen hallinnassa. Suorat 
investoinnit, hankinnat, verotus, ja toimiluvat määrittävät pitkälle uusien liik-
kumispalveluiden tuloa markkinoille sekä edistämällä että hillitsemällä niiden 
kehitystä. Näiden politiikkatoimenpiteiden on tärkeä olla linjassa laajempien 
liikennejärjestelmään ja suomalaiseen yhteiskuntaan kohdistuvien tavoittei-
den kanssa.
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